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DOSTOJNI GOŚCIE U MODELARZY KATOWICKICH 


W czasie pobytu czechosłowackiej delegacji partyjno-rządowej na Śląsku dostojni goście w to¬ 
warzystwie Iow. Gomułki zwiedzili między innymi Pałac Młodzieży w Katowicach. W Pałacu widzieli 
Dział Techniczny interesując się pracami wykonywanymi przez uczestników poszczególnych pracowni, 
W pracowni konstrukcji metalowych tow. Novotny pokazał młodym uczestnikom jak powinno się posługi¬ 
wać pilnikiem (zdjęcie z prawej) a to w. Gomułka (zdjęcie z lewej) w pracowni mechanicznej z ożywieniem 
rozmawiał z młodym frezerem. W czasie ich pobytu pracownia modelarstwa lotniczego urządziła pokaz 
lotów na boisku Pałacu Młodzieży, (J. T.) Foto: St. Mittis 



Z WYSTAWY MODELARSKIEJ 
W KRAKOWIE 

Centralną Wystawę Dorobku Mo¬ 
delarskiego LPŻ poprzedziły wysta¬ 
wy wojewódzkie. Bardzo korzystnie 
wypadła wystawa modeli w Krako¬ 
wie — połączona z pokazem modeli 
pływających i łatających. Na wysta¬ 
wie jako główmy motyw dekoracyjny 
wykorzystano planszę przedstawia¬ 
jącą okładkę „Modelarza 4 *, której 
sdjęcie podajemy niżej* 

Foto A. Piotrowski 



SILNIK Z WIRUJĄCYM 


TŁOKIEM ST. GÓRSKIEGO 


W czasie trwania Mistrzostw 
Modeli Latających na uwięzi w 
Gdańsku, Stanisław Górski demon¬ 
strował swój nowy prototyp silnika 
z wirującym tłokiem. Przedstawio¬ 
ny silnik jest czterotaktem o po¬ 
jemności 12 cm 3 , chłodzony wodą 
o zapłonie iskrowym. Próby prze¬ 
prowadzone przez St. Górskiego 
wykazały, że silnik ten posiada moc 
1,5 KM przy 10000 obr/min. 

Cieszy nas bardzo fakt, że kon¬ 
struktor silników modelarskich Sta¬ 
nisław Górski pierwszy w Polsce 
zbudował prototyp pracującego już 
silnika „wirującego”. 


Stanisław Górski objaśnia zasady 
działania silnika. 


Na zdjęciu obok: silnik 
po rozłozeniUy widoczny 
tłok, dwie komory oraz 
zębatki spełniające rolę 
w utrzymaniu w jedna¬ 
kowym położeniu walu 
pędnego , 



















Z OTWARCIA WYSTAWY 

DOROBKU MODELARSKIEGO LPŻ 



Prezes ZG LPŻ gen. bryg. Józef 
Turski przy oglądaniu historycznych 
modeli okrętowych 
Fot , z. wdourtitefci 

lach i wystawie. Dostojnjnm gościom 
najbardziej podobały się: piękny 
model statku szkolnego PMH 
„Dar Pomorza”, wykonamy przez 
Zenona Bemera ze Szczecina^ 
model czołgu kierowany na odleg¬ 
łość, wykonany przez Zdzisława 
Szewczyka z Warszawy, modele sa¬ 
molotów Z. Hainemana z Wrocławia, 
historyczne modele okrętów i stat¬ 
ków. Wystawa podoba się też i in¬ 
nym. Dowodem tego jest duża frek- 
wenc j a. Dotyc hcza s zwiod z i ło ją 
dziesiątki tysięcy osób żądmych obej¬ 
rzenia miniaturo wy c h „majsterszty¬ 
ków”. 

Przypuszczamy, że wystawę do jej 
zamknięcia tj. 26 listopada br. zwie¬ 
dzą dalsze dziesiątki tysięcy zakute- 
resowamych. 

Jak wyglądały modele na Wysta¬ 
wie Dorobku Modelarskiego, Czytel¬ 
nicy dowiedzą się z obszernego re¬ 
portażu w następnym numerze. 


Gen. dyw. Frey-Bieleckiemu najbardziej podobały się modele historyczne. 
Widzimy go w towarzystwie Wiceprezesa ZG LPŻ Józefa Skwarka i Prze¬ 
wodniczącego Centralnej Rady Modelarstwa mgr. Jerzego Witkowskiego 


W dniu 12 października br. od¬ 
było się w Muzeum Techniki w 
W ars za wie uroczyste otwarcie Wy¬ 
stawy Dorobku Modelarskiego LPŻ, 
Na otwarcie Wystawy przybyli 
członkowie komitetu honorowego, 
Przewodniczący Komitetu d/s Tech¬ 
niki — prof. Dionizy Smoleński, 
Wiceminister Oświaty — H. Godlew¬ 
ski, Dowódca Wojsk Lotniczych i 
OPK — gon. dyw. Jam Frey-Bielec¬ 
ki, Prezes ZG LPŻ gen, bryg. Józef 
Turski, przedstawiciele APEL, ZG 
LPŻ, prasy, telewizji, radia i zapro¬ 
szeni goście. 

W imieniu ZG LPŻ zebranych 
gości powitał Przewodniczący Cen¬ 
tralnej Rady Modelarstwa LPŻ mgr 
Jerzy Witkowski, W krótkich sło¬ 
wach zapoznał zebranych z zada¬ 


niami, jakie ma spełnić Wystawa w 
rozszerzaniu zainteresowań politech¬ 
nicznych wśród młodzieży szkolnej 
i starszych. 

Następnie zabrał głos Przewodni¬ 
czący Komitetu d/s Techniki prof. 
D. Smoleński, któremu przypadł 
zaszczyt otwarcia Wystawy. Prot 
Smoleński otwierając wystawę, po¬ 
wiedział, że przed narodem naszym 
stoi wielkie zadanie politechnizacji 
naszego społeczeństwa. Modelarstwo 
jest jedną z dziedzin zainteresowań, 
która w tak szerokim zakresie przy¬ 
czynia się do realizacji tych zadań. 
Jak dalece modelarstwo zadanie to 
realizuje, niech powie Wystawa Mo¬ 
delarska LPŻ. 

Zgromadzeni przedstawiciele po¬ 
zytywnie wypowiadali się o mode- 



Modet czołgu, feieroiuany na odległość , wyko¬ 
nany przez Zdzisława Szewczyka z Warszawy 


Model stacji międzyplanetarnej zbkdowany 
przez 15-letniego Marka Lewickiego z Warszawy 
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Fot* X. L* Helnecke 


MISTRZOSTWA EUROPY MODELI 
PŁYWAJĄCYCH 
ZGROMADZENIE GENERALNE 
NAYIGA 

WIEDEŃ, 15—18 WRZESIEŃ 1960 R. 


POLSKA CZŁONKIEM NAVIGA 

W chwili obecnej Istnieją w Europie 

2 międzynarodowe związki skupiające 
modelarzy okrętowych* Jeden z siedzi- 
bą w Anglii pod nazwą Internationa] 
Model Y acht Racing Union, założony w 
193G r., skupiający wyłącznie modelarzy 
budujących żaglowe modele regatowe i 
drugi w Austrii* noszący naawę Euro¬ 
pa Isehe Yerelntigung der Sehilfjsmodel- 
1 bauer, zrzeszający modelarzy okręto¬ 
wych wszystkich branż, założony w 
1959 r. 

Centralną Radą Modelarstwa (a przed¬ 
tem jej poprzedniczka — Komisją Mo¬ 
delarstwo Szkutniczego przy ZG LFŻ i 
Komisja Modelarska przy Polskim 
Związku Motorowodnym) czyniła już od 

3 lat starania o przynależność do Jedne¬ 
go z w/w związków* Po różnych pery¬ 
petiach* o czym Czytelnicy byli infor¬ 
mowani w , .Modelarzu”, spowodowanych 
głównie brakiem zrozumienia u kompe¬ 
tentnych czynników 1 co za tym idzie, 
poparcia finansowego, upartym rzeczni¬ 
kom tej idei udało się sprawę uwiecznić 
powodzeniem latem 1960 r, 

Z dwóch istniejących związków wybra¬ 
no jeden, mianowicie Europejski Zwią¬ 
zek Modelarzy Okrętowych NAYIGA, 
który pomimo* że młodszy, z mniejszym 
stażem pracy organizacyjnej, reprezen¬ 
tuje jednak modelarzy okrętowych 



Grupa modeli rótnych klas toystatuioraa do weryfikacji. 



wszystkich branż i dlatego bardziej nam 
odpowiada* 

W zasadzie planowano w tym roku 
tylko formalne przystąpienie do 
NAYIGA, uregulowanie wpisowego 1 
składki członkowskiej, bez zamiaru wy¬ 
syłania swoich przedstawicieli na zawo¬ 
dy lub zebrania związkowe. Podyktowa¬ 


ne to było trudnościami natury finanso¬ 
wej* a ściślej mówiąc, potrzebnych na 
tan cel dewiz. 

Dzięki jednak pomocy Działu Motoro* 
w ego ZG LP Z było możliwe wysłanie 
dwóch obserwatorów na tegoroczne Mi¬ 
strzostwa Europy Modeli Pływających i 
odbywające się w tym samym miejscu 
i czasie Zgromadzenie Gen oralne 
NAVIGA. Dzięki temu jest możliwe ni¬ 
niejsze sprawozdanie, które zamieszcza¬ 
my gjwoli informacji szerokich rzesz na¬ 
szych Czytelników zajmujących się mo¬ 
delarstwem okrętowym, i zainteresowa¬ 
nych, rozwojem sportu modedarskiego w 
kraju l za granicą* 

W chwili obecnej członkami NAYIGA 
są krajowe związki lub zrzeszenia mo- 


d darzy okrętowych następujących 
pa nstw; Austrii, Erancj i* NRD, NRF 
Polski, Szwajcarii i Włoch* 

Z a'wagi na to, że jest to pierwszy 
kontakt przedstawicieli naszych mode¬ 
larzy okrętowych z NAYIGA, po raz 
pierwszy obserwowano Mistrzostwa Eu¬ 
ropy Modeli Pływających i będzie to 
mŁało wpływ ma dalszy rozwój współ¬ 
pracy z modelarzami innych krajów •*- 
zagadmieniiiu temu poświęcamy specjalnie 
dużo m lejsca* 

PIERWSZE SPOTKANIE 


W zasadzie ten pierwszy kontakt na¬ 
leży rozpatrywać jajko dwie oddzielne 
imprezy* Pierwsze, to Mistrzostwa Eu¬ 
ropy Modeli Pływających, drugie, to 
Zgromadzenie Generalne NAVIGA. Tak 
też i w takiej kolejności przedstawia¬ 
my Je naszym Czytelnikom* 

W Mistrzostwach Europy wzięli udział 
przedstawiciele wszystkich krajowych 
związków, członków NAYIGA, z wyjąt¬ 
kiem PodskL Dotychczas skład ekip bio¬ 
rących udział w MEMP nie Jest ograni- 
czoaiy, dlatego też ilość przybyłych za¬ 
wodników była różną z każdego kraju. 
Tym samym trudno jest mówić o zwy¬ 
cięstwie któregoś z zespołów. Była tak 
duża dysproporcja w składzie ekip, że 
liczyło się tylko zwycięstwa indywidual¬ 
ne* W cyfrach przedstawiało się to na¬ 
stępująco: 

1* Austria —- 14 zawodników 

2* Francja — 1 zawodnik 

3. NRD — 8 zawodników 

4* MRF 28 zawodników 

5* Szwajcaria —■ 3 zawodników 

6* Wiochy — 6 zawodników 

Wiek uczestników różny, od 1S do po¬ 
nad 40 lat. Zdecydowana jednak więk- 



Jeden z licznie reprezentowanych modeli redukcyjnych 
wystawowych wykonany przez modelarza szwajcarskiego * 


Model statku rzecznego wykonany przez modelarzy z U Im — 

NRF. 
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szośó zawodników w wińsku 18—24 lata, 
z tym uzupełnieniem, że wystawcy mo¬ 
deli redukcyjnych wystawowych repre¬ 
zentowali g rupę nad starszych wiekiem 
zawodnik ów, 

Najiprayjemniej z wszystkich drużyn 
prezentowała się ekipa NRD ( w składzie 
znanym wieliu naszym modelarzom okrę¬ 
towym: Durant* Friebe* Ebert, Mosch* 
Kunze, Letsanberg, Schulze i Fapsdorf. 
Jednolite ubrania wyjściowe, reprezenta¬ 
cyjne dresy i kombinezony robocze na 
czas startów, robiły bardzo dodatnie 
wrażenie. Gdy dodamy jeszcze* że za¬ 
wodnicy NRD byli najbardziej uczynni, 
chętni do udzielenia pomocy innym za¬ 
wodnikom, grzeczni, punktualni na star¬ 
tach i zawsze uśmiechnięci, będzie jas¬ 
ne, dlaczego zyskali sobie największa 
sympatię pozostałych zawodników i ze¬ 
branej publiczności. 

Należy jeszcze dodaó, że modelarze 
włoscy reprezentowani byli tylko z mo¬ 
delami prędkościowymi. Zawodnicy NRF 
w większości posiadali modele zdalnie 
sterowane, podobnie jak i Francuz p. 
Handler Cła ud e Heniri. Pozostali starto¬ 
wali z modelami różnych klas, z czego 
ekipa NRD miała łącznie 27 modeli. 

Rewelacją dla nas była wielka ilość 
klas dopuszczonych do zawodów, bo aż 
19. Jakie to klasy, ich krótką charakte¬ 
rystykę i Ilość modeli zgłoszonych do 
zawodów w każdej (klasie przedstawia 
tabela I, (zał. tabela I), 


Na zawodach reprezentowane byty różne 
konstrukcje ślizgów. Nb zdjęciu ślizgi 
napędzane Śmiglem. 


W ostatniej rubryce* aby nie powta¬ 
rzać całej tabeli, dla oszczędności miejs¬ 
ca podano nazwisko i imię oraz kraj 
zdobywcy pierwszego miejsca w danej 
Masie. 


Model ślizgu o Kształcie przypominają¬ 
cym cygaro oraz widoczne dioa plyujakt. 



ORGANIZACJA 

IMPREZY 


Ponad trzy lata pracy* wiele przedmiotów robionych 
pod mikroskopem * a w konsekwencji podziw wszyst¬ 
kich oglądających ten model i powód do słusznej 
dumy wykonawcy , 


Zawody odbywały się 
na przed mieścin Wied¬ 
nia, na tzw. Starym 
Dunaju. Akwen wodny 
bez prądu, woda czy¬ 
sta* bez wodorostów* 
brzeg bardzo płytki* w 
odległości 50 m od 
brzegu głębokość ca 1,5 
m. Szerokość akwenu 200 
m. Całość znajduje się 
w Parku Młodzieżowym, 

Miejsce zawodów jest 
w zasadzie kąpieliskiem 
dla dzieci i młodzież 
Brzegi gęsto zalesione 
i zabudowane. W a run ki 
dla modeli prędkościn- 
wych i redukcyjnych 
dobre. Dla modeli ża¬ 
glowych* zdecydowanie 
nieodpowiednie, Z wy¬ 
posażenia startowego 
tylko jeden prowizo¬ 
rycznie zrobiony niski 
pomost* rozstawione 
bojki na wodzie i sła¬ 
bo obsadzone jarzmo, 

Teren zawodów zradiofonizowany. Mi¬ 
krofonu używano Jednak tylko do wy¬ 
woływania zawodników i zapowiedzi sta¬ 
rtów* Informowania, publiczności o cha¬ 
rakterze imprezy i popularyzacji mode¬ 
larstwa nie było. 

Wejście na teren zawodów było płatne 
w wysokości 5 szyi. Biegi odbyiwiały się 
w godzinach 2—13,00 i 15—18,00. Porzą¬ 
dek ten utrzymany był przez wszystkie 


rów ograniczyły się tylko do zabezpie¬ 
czenia. sportowej strony zawodów oraz do 
wynajęcia autobusów na 3-godzinną wy¬ 
cieczkę po Wiedniu i do wynajęcia 
reprezentacyjnej sali, w której odbyło 
się zakończenie imprezy, odczytanie wy 
ruików i (rozdanie nagród* a na zakończe¬ 
nie koncert 

PRZEBIEG ZAWODÓW 


4 dni. 

Otwarcie imprezy odbyło się bez żad¬ 
nej uroczystości* przemówień* orkiestry 
itp* — do częgo my jesteśmy trochę 
przyzwyczajeni. Odbyło się to w ten 
sposób, że Sekretarz Generalny NAVIGA 
zapowiedział zbiórkę 1 zaraz potem, bez 
ustawiania się zawodników ekipami, 
wygłosił krótkie, powitalne przemówie¬ 
nie, po czym kilka słów powiedział sę¬ 
dzia główny i to było wszystko. Jako 
dekoracja wywieszone były tylko flagi 
narodowe Austrii i flaiga. Wiednia. Stro¬ 
je zawodników na otwarciu i w czasie 
trwania imprezy były całkowicie dowol¬ 
ne. W zasadzie oprócz ekipy NRD, 
wszyscy pozostali chodzili w ubraniach 
cywilnych. 

Dla zdobywców I, II j III miejsc były 
przygotowane ziole* srebrne I brązowe 
medale okolicznościowe. Poza tym zdo¬ 
bywca I miejsca otrzymywał puchar. 
Nagród rzeczowych nie było* 

Uderzającym dla nas, przywykłych do 
organizacji tego rodzaju imprez w kra¬ 
ju, lub przez pokrewne organizacje w 
państwa ch socjalistycznych, gdzie orga¬ 
nizator w zasadzie pokrywa wszystkie 
koszty* był fakt, że wszędzie i za 
wszystko trzeba płacić. Organizatorzy 
zarezerwowali hotele, za które trzeba 
jednak regulować należność indywidual¬ 
nie. Wyżywienie każdy zawodnik pokry¬ 
wał z własnych funduszów jak również 
wydatki związane z dojazdem do miejs¬ 
ca zawodów i powrót oraz transport 
modeli._W zasadzie wydatki organlzato- 


Starty modeli prędkościowych odbywa¬ 
ły się z wody w gumowych butach do 
bioder* Zawody rozpoczęto tradycyjnie od 
biegów modeli prędkośęlowych. Pogoda 
przez cały czas trwania zawodów była 
słoneczna z lekkim przejściowym zachmu¬ 
rzeniem, wiatrami zmiennymi o sile 2~3B°, 
Akumulator, paliwo, strzykawkę itp*. 
wszystko trzeba było trzymać w rękach. 
Długość linki startowej wynosiła 14*71 m. 
plus zaczep do modelu. Wymagano tylko 4 
okrążeń X 100 on — 490 m. Linka 
uchwytowa nie była podtrzymywana w 
czasie pierwszego okrążenia. 

Pomimo, że na starcie stanęły min, 
takie asy, jak np. Dr Eduardo Gaimbaro 
I Dr Salonla Salvatore — obaj z Włoch, 
prawie wszyscy mieli trudności z za¬ 
puszczeniem silników* a jeżeli przebrnę¬ 
li przez tę przeszkodę, nie wszyscy zdo¬ 
łali wykonać wymagane 4 okrążenia. 
Najlepiej jeszcze radzili sobie zawodni¬ 
cy NRD, którzy zaliczali każdy start, 
choć z niezbyt rewelacyjnymi wynika¬ 
mi. Włosi tłumaczyli swoje niepowodze¬ 
nia tym, że są przyzwyczajeni do roz¬ 
grywania biegów w specjalnym basenie, 
o idealnie wprost gładkiej powierzchni 
wody. Tu natomiast, przy lekkiej fali, 
ich modele unosiły się w powietrze i 
wpadały do wody, kończąc bieg. Ta ob¬ 
serwacja, połączona z wypowiedziami 
zawodników* wyjaśniła tajemnicę Ich 
sukcesów* którymi tak często zachwyca* 
liśmy się. 

(Dokończenie na str* 26} 



Najlepsi w klasie modeli zdalnfe steroiuanych z aparaturami Dżonki cieszą się n&dat povx>dzenlem. Było ich kilka 
uńelofcanatoujj/mi. Zespól: Knaf i Rogier z NRF„ ze stooiti^ w klasie modeli wystawowych, 

modelem kutra rafoumtezego* 







Zwycięski „Ło£ ,ł przed startem 


W dniach 22 do 25 września for. wystar¬ 
towały w Gdańsku wszystkie znane u nas 
rodzaje modeli na uwięzi. Po raz pierw¬ 
szy* obok tradycyjnych modeli akroba- 
cyjnych 1 szybkich wzięły udział w Mi¬ 
strzostwach również modele redukcyjno- 
latajqcc. Nadarzyła się więc wyjątkowa 
okazja, aby ocenić stan naszego mode¬ 
larstwa na uwięzi. 

Omówię kolejno reprezentowane rodza- 
jo modeli, a więc; 

MODELU IIEDUKCYJNO-LATAJĄCE 

Dobrzo się stało* że len rodzaj modeli 
włączono do Mistrzostw. Mimo debiutu, 
miniaturowo samoloty dominowały wy¬ 
raźnie na zawodach i to nie tylko pod 
względem liczebności, ale również efektu 
lotów. I dlatego nie było tu nudnej 

i nieciekawej atmosfery, Jaka dotąd to¬ 
warzyszyła naszym „uwięziowcom"*. Mi¬ 
niaturowe samoloty stały się ośrod¬ 
kiem zainteresowania, a pozostałe kon¬ 
kurencje odbywały się jakby na uboczu. 

Regulamin przewidywał start modeli 
redukcyjno-lataj ącyeh w trzech katego¬ 


riach — na uwięzi, w locie swobodnym 
z napędem (mechanicznym) i w kategorii 
szybowców. 

Modele na uwięzi stanowiły grupę naj¬ 
liczniejszą i najbardziej interesującą z 
punktu widzenia sportowego. Mimo, że 
według regulaminu wszystkie tego rodza¬ 
ju modele były oceniane wspólnie, wy¬ 
odrębniały się wśród nich wyraźnie dwie 
a nawet trzy grupy — mianowicie mo¬ 
dele samolotów wielosilnikowych, modele 
jednosilnikowe oraz modele historyczne. 

Modclo wielosHnlkowc* przewyższały 
wyraźnie swoich, jednosilnikowych kon¬ 
kurentów l to nie tylko dzięki większej 
Ilości silników. Ryły one również lepiej 
dopracowane technicznie i posiadały me¬ 
chanizację. której nie zauważyłem wśród 
pozostałych modeli. Sądzę, że ten prymat 
wielosilnikowców n ie był przypadko¬ 
wością. a raczej wynikiem tego. że czo¬ 
łowi modelarze po przestudiowaniu re¬ 
gulaminu doszli do wniosku, że tylko 


układ wielosilnikowy plus mechanizacjo 
daje Im szanse zwycięstwa. 

Tak więc J. Koczkodaj z Siedlec, który 
zwyciężył w roku ub. modelem samolotu 
„Jak-12R" wy stąpił również i tym razem, 
zwyciężając powtórnie dwusilnikowym 
modelem „Łosia", Kuszilek z Krakowa 
przywiózł długo zapowiadaną gigantycz¬ 
ną czterosUnikową „Britanię", a Grodzi¬ 
ski z Wrześni nowego — prosto spod 
igły „Lancastera"* Modele te reprezen¬ 
towały rzeczywiście bardzo wysoki po¬ 
ziom i jeszcze przed rozpoczęciem zawo¬ 
dów były równymi pretendentami do 
zwycięstwa. 

Tyle o szczytowych osiągnięciach. Poza 
tym poziom byt bardzo rozmaity. 2kia- 
rzyły się nawet takie modele, które ze 
względu na zbyt niską ocenę wykonania 
nie zostały dopuszczone do zawodów. 
Ryły to jednak wypadki odosobnione* 

Modele jednosilnikowe, Jak już wspom¬ 
niałem* nie wniosły nic specjalnie nowe¬ 
go. Z wyjątkiem może niektórych, były 
one raczej przeciętne i w większości skła¬ 
dały się z rl weteranów". Na wyróżnienie 
zasługiwał oryginalny jeśli chodzi o roz¬ 
miary l wykończenie model „CSS-13" 


zbudowany przez S, Schaba z Mielca. Po¬ 
siadał on równie oryginalny 10-centyme¬ 
trowy silnik samozapłonowy, konstrukcji 
S. Górskiego. Spośród zaledwie dwóch 
modeli historycznych ciekawy był model 
czechosłowackiego „Kaszpara 4 *, wykona¬ 
ny bardzo realistycznie przez J, Toma¬ 
szewskiego z Katowic. 

Ogólnie biorąc redukcyjno-la tające mo¬ 
dele na uwięzi, które mogłem obejrzeć 
w Gdańsku, stały na wyższym poziomie 
niż w latach poprzednich. Świadczą o 
tym dobre wyniki i duży efekt propa¬ 
gandowy. 

Regulamin stanowi jakby regulator po¬ 
między tym, oo jest obecnie, a tym co 
chciałoby się mieć w przyszłości. Jest 

_ 

Model samolotu CSS-I3* wykonany przez 
kol. Schaba z Mielca, w locie Łudząco 
przypominał pra wciel wy samolot. Obok 
widzimy go po wylądowaniu 



on zazwyczaj „kością niezgody' * 1 między 
zawodnikami a komisją i tematem licz¬ 
nych dyskusji, których tym razem rów¬ 
nież nie brakowało. Wypowiedzi dysku¬ 
tantów można streścić następująco; oce¬ 
ną modeli redukcyjno-Iataj ącyeh wyma¬ 
ga wielkiego doświadczenia, wnikliwości 
1 precyzji. Zbyt wiele jednak czynników 
składa się na ocenę modelu i są one zbyt 
subiektywne, aby dostateczna precyzja 
mogła być zachowana. Stąd możliwości 
pomyłek. Oceniając model* można przy¬ 
jąć dwie skrajne metody; — albo pozo¬ 
stawić ocenę i ostateczną klasyfikację 
modeli wyłącznie do uznania sędziów, 
nie krępując ich żadną punktacją, albo 
też rozpracować tak regulamin i dosto¬ 
sować do wymogów stale wzrastającej 
techniki, aby możliwość błędnej inter¬ 
pretacji i pomyłek była jak najmniejsza. 

Co do pierwszej metody* to wydaje mi 
się, że nie jest ona do przyjęcia przy 
obecnym stanie rzeczy, natomast metoda 
punktowa, mimo że wymaga szerszego 
opracowania, jest słuszniejsza choćby 
dlatego* że jest bandziej niezależna. 
Obecny regulamin jest słuszny w zasa¬ 
dzie swojej koncepcji, posiada jednak 
cały szereg braków, które należałoby 
usunąć jak najprędzej. Za najważniejsze 
błędy uważam; 

1. Zalecanie lub chęć wprowadzenia 
jako obowiązujących stałych podziałek 
dla modeli. Takie stawianie sprawy jest 
wielkim błędem, skoro nie dysponuje się 
odpowiednim wachlarzem silników o róż¬ 
nej mocy i pojemności. Wiadomo po w* 
szcchnle, że problem dostosowania roz¬ 
miarów modeli do silnika ma decydują¬ 
ce znaczenie dla „lotności" modelu, Sko* 
ro silników brak — narzucanie obowią¬ 
zującej skali odbiłoby się ujemnie na 
lotach wielu modeli. Modele redukcyjno- 
latające buduje się nie po to, aby je 
między sobą porównywać, ale by mogły 
one dobrze latać, 

2. Wydaje się wątpliwe stosowanie dla 
modeli redukcy jno-lataj ącyeh ogram iczeń 
konstrukcyjnych przewidzianych regula¬ 
minem FAI. Ograniczenia te stw-orzono 
sztucznie* tylko dla modeli zawodniczych. 
Toteż naginanie do nich modeli reduk- 
cyjno-latających nic ma sensu, podobnie 
jak i stosowanie jakichkolwiek ograni¬ 
czeń w prawdziwym lotnictwie. Zresztą 
praktyka przeczy temu wyraźnie £ za 
granicą nic stosuje się takich ograniczeń. 
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L J. Koezkodaj — jedyny mistrz w kategorii modeli 
redukcyjoo-Iatających z modelem PZL^37B — „Los”, 
Na zdjęciu widoczne sloty na krawędzi natarcia 
skrzydła i otwarte klapy krokodylowe. Z, Na starcie 
swobodnych”, Tym razem SP-AIU nie wykona prze¬ 
lotu — jest zbyt ciężki. 3. Model samolotu historycz¬ 
nego ^Kaspar”, wykonany przez J. Tomaszewskiego 
z Katowic, w rękach modelarski S, Rostek, 
4* Kiedy urosnę, to też będę budował takie modele. 
5. Pięknie wykonany model „Lysandera”, Odsuwana 
kabina całkowicie wewnątrz wyposażona, makieta 
silnika gwiaździstego, reflektory, światła pozycyjne 
iitp. Wykonany przez Poniatowskiego z Drawska, byl 
przedmiotem zainteresowania szczególnie młodych 


gdańszczan. 6. „Lancaster 1 ' w rękach swego wyko¬ 
nawcy Bolesława Grodziskiego z Wrześni, Widoczne 
otwarte drzwi komory bombowej, w której zainsta¬ 
lowano działające wyrzutniki czterech eksplodujących 
bomb, 7. Sylwester Kujawa z Poznania, tegoroczny 
mistrz w kategorii modełi akróbacyjnych ze swym 
modelem. 8, „Brytania” na płycie. Za chwilę podjadą 
schodki i wysiądą pasażerowie,.. 9. Zawodnicy są wy¬ 
raźnie wyczerpani, zbuntowany „schlosserek” nie za¬ 
palił i „Sopwith Swallow” niestety nie poleci. Tuż 
obok (niewidoczny na zdjęciu) czeka Zielewicz na 
swoją kolejkę do silnika, mieli jeden silnik i dwa 
modele, ID. Ludomir Nowakowski ze swoim modelem 
akrobacyjnym. Fot, W. Schier (9), St. Smolis (4) t 
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3. Regulamin nie może być sztywny. 
To, że modele powinny być jak najwier¬ 
niejszą kopią oryginałów jest bezsporne. 
Jednak fakt, że zawodnik chcąc zapew¬ 
nić modelowi poprawny lot i bezpieczeń¬ 
stwo poczynił pewne zmiany, nie może 
być w żadnym wypadku oceniany ujem¬ 
nie, Oznaczałoby to, że regulamin nagra¬ 
dza tych, którzy bezmyślnie skopiowali 
plan. a karze punktami ujemnymi tych, 
którzy włożyli w tę pracą wiele własnej 
Inwencji, 

4. Również punktacja musi doczekać 
się przepracowania, gdyż pomija ona 
wiele momentów Istotnych, jak na przy¬ 
kład — pracochłonność wykonania i zdal¬ 
ne sterowanie, nie mówiąc już o procen¬ 
towym udziale poszczególnych punktów. 
Warto by się poza tym zastanowić, czy 
punktować dwa loty na dwa obowiązują¬ 
ce. czy też na przykład dwa spośród 
trzech, co moim zdaniem — byłoby 
słuszniejsze. 

5. Warto również przeanalizować, czy 
nie zróżnicować podziału modeli Jeszcze 
bardziej, gdyż podziały te zaznaczają się 
same i w miarę postępu są coraz wyraź¬ 
niejsze. Podział powinien stopniować 
trudności, ponieważ w obecnym stanie 
rzeczy kilku „asów" (nic umniejszając 
w niczym ich zasług), których stać na 
budowę latających, zmechanizowanych 
olbrzymów, zawsze będzie blokować 
pierwsze miejsca. Nie jest to dobre, ani 
dla postępu, ani dla masowości lej pięk¬ 
nej dziedziny sportu. 

Tyle o regulaminie. Oczywiście to nie 
Jest wszystko i przy głębszym zastano¬ 
wieniu na pewno znalazłoby się coś lesz¬ 
cze. Nowy regulamin powinien doczekać 
się dyskusji w szerszym gronie np. w 
Komisji Modelarskiej przy APRL. A może 
sprawę tę weźmie w swoje ręce prezes 
Komisji p* Waśklewlcz* ze względu na 
wielkie znaczenie propagandowe i popu¬ 
laryzacyjne, jakie mają miniaturowe sa¬ 
moloty. 

Wyniki sportowe zostały osiągnięte 
głównie dzięki modelom na uwięzi. Mo¬ 
dele swobodne niestety nie popisały się. 
2 wdelosilnikowych faworytów jedynie 
,,Łoś' 4 Koczkodaja utrzymał swoją pozy¬ 
cję do końca, wygrywając zdecydowanie 
i zasłużenie. Pokazał on dwa piękne loty 
t pełną, działającą w locie mechanizację; 
— chowane podwozie i klapy zamykane 
po starcie, a wypuszczane przy lądowaniu 
na każde życzenie pilota. Ponadto po¬ 
siadał on dławienie silników i światła po¬ 
zycyjne. Model nie zaliczał się do olbrzy¬ 
mów, miał zaledwie 1,20 m rozpiętości. 
Byt jednak pięknie wykonany i miał nie- 
zwykle cenną zaletę — działał niezawod¬ 
nie, Trzeba podkreślić, że wykonawcą 
modelu nie jest żaden stary „wyga"* ale 
uczeń szkoły zawodowej, budujący swoje 
modele w pracowni Domu Kultury Dzie¬ 
ci i Młodzieży w Siedlcach. Model swó] 
wykonał on w ciągu niespełna roku przy 
pomocy bardzo prostych środków* jakimi 
dysponuje pracownia. Jest to wielki 
sukces tej skromnej placówki małego 
lotnictwa na terenie Podlasia, tym więk¬ 
szy. że powtórzony po raz drugi. Warto 
przy okazji przypomnieć opiekunowi 
pracowni — Wydziałowi Oświaty w Siedl¬ 
cach, że modelarze borykają się z wie¬ 
loma trudnościami i że na przykład sit* 
nikł dla „Łosia" zmontowane zostały 
z różnych części pochodzących nieomal 
ze złomu. Toteż żywot ich był niedługi 
i przydałyby się nowe. 

Prostota 1 związana z nią niezawodność 
zapewniły „Łosiowi" zwycięstwo. Nato¬ 
miast zbyt skomplikowana mechanizacją 
gigantycznej „Britanil" niestety zawio¬ 
dła. Model ten straci! wiele punktów 1 
spadł w punktacji ogólnej aż na fi miej¬ 
sce. Dopiero poza konkursem pokazał 
piękne loty, lecz lokaty poprawić już 
nie mógł. 

Niezależnie od wyników konkurencji, 
gdzie decyduje twarde prawo rywalizacji 
sportowej, model Kuszilka owoc 3-letmej 
iście benedyktyńskiej pracy byl zjawi¬ 
skiem zupełnie wyjątkowym. Można dy¬ 
skutować o celowości tak ogromnego 
wysiłku, lecz fakt pozostaje faktem — 
Wrażenie jest wielkie, a konstruktorowi 
należą się słowa uznania. Zgodziła się 
z tym zresztą również komisja zawodów, 
przyznając mu specjalną nagrodę. Na 
przykładzie „Brilanii' 4 widać było jak 
wicie czynników składa się na sukces 
lub niepowodzenie dużego i skompliko¬ 
wanego modelu. Każdy Jego szczegół po¬ 


winien być opracowany z inżynierską 
dokładnością a następnie ogromnie dużo 
zależy od odpowiedniej metody i tech¬ 
niki obsługi modelu, a także organizacji 
startu. Kuszilek miał na starcie tylko 
Jednego mechanika. Był nim J, Pudełko 
z Krakowa, który pokazał istny majster¬ 
sztyk uruchamiania 1 regulacji 4-ch sil¬ 
ników w rekordowo krótkim czasie. 

O tym, jak ważne są to sprawy, świad¬ 
czy niepowodzenie trzeciego faworyta 
„Lanceste^a" B. Grodziskiego, którego 
„wykończyły'* właśnie trudności starto¬ 
we, związane z obsługą silników, 

A teraz kilka słów o jednosilnikow- 
cach, którzy pokazali wiele pięknych lo¬ 
tów, czemu zawdzięczają wysokie lokaty. 
Jasio Tomaszewski, który zawsze musi 
pobić jakiś swoisty rekord, tym razem 
wsławił się wyk on ująć swoim „Pajperem' 4 
nieskończoną ilość okrążeń. Mnie oso¬ 
biście bardziej podobał się jednak lot je¬ 
go drugiego modelu — historycznego 
„Kaszpara", który lata! niezwykle reali¬ 
stycznie, co było zasługą wyjątkowo do¬ 
brego doboru modelu i silnika. 

Ładne loty i pełną sterowność modelu 
pokazał J. Pudełko swoim starym „Ban¬ 
iem* 4 , triumfatorem 1957 r. Podobnie 
wielki o brawa publiczności otrzymał J. 
ń lasie ki również z Siedlec, startujący 
razem z Koczkodajem w barwach Aero¬ 
klubu Warszawskiego demonstrując w 
pięknych naprawdę „myśliwskich* 4 lotach 
swoją P lic, którą wzorem roku ubiegłe¬ 
go zajął ostatecznie 5 miejsce. Piękny, 
olbrzymi „CSS-13" wolał latać raczej 
swobodnie i dzięki temu zajął 9 miejsce. 

Obserwując loty na uwięzi, z przykrością 
zauważyłem, że więłe ładnych modeli 
rozbiło się wyłącznie z winy konstrukto¬ 
rów, Było sporo modeli źle wyważonych, 
które latały „jak chciały", wiele modeli 
wyraźnie za ciężkich, niemało śmigieł źle 
dobranych t zupełnie niesprawnych. Nie 
jest tajemnicą, że nasi modelarze uni¬ 
kają teorii, jak ognia, jednak całkowita 
ignorancja po prostu kompromituje ludzi 
starszych wiekiem i doświadczeniem. 
Mimo woli przypomina się posłyszany 
gdzieś dowcip z czasów plonersklch na¬ 
szego lotnictwa; „Dla mnie, panie sza¬ 
nowny * w samolocie jest tylko knypel 
i gaz 1 ** 

Podobne kryteria można było zastoso¬ 
wać w modelarstwie Jat temu dziesięć, 
ale nie dziś, Z tym „knyplem" też nie 
było całkiem dobrze, bo byli 1 tacy, któ¬ 
rzy nie potrafili pilotować swoich modeli. 
Szkoda tylko ogromnego wysiłku i wielu 
miesięcy pracy, zniszczenia całego do¬ 
robku, wskutek nieznajomości kilku pro- 
stych zasad. W efekcie wszyscy nieliczni 
pechowcy, którym „nie grały*' silniki, nie 
ciągnęły śmigła i których modele były 
o kilka kg za ciężkie — odpadli szybko, 
nie psując jednak ogólnego bardzo do¬ 
brego wrażenia. 

Modele swobodne latające, jak już 
wspominałem, nie popisały się. Nie 
chciały po prostu latać. Były co prawda 
próby wzlotów, ale trudno to nazu T ać 
lotnictwem. Modeli było niewiele, w su¬ 
mie chyba sześć; „Lysander'% „Storch", 
RWD-5bls* „Fiper-Facer", dolnopłatowy 
„Turbulent 44 i historyczny „Sopwitft- 
Swallow". 

Przyczyn niepowodzenia było kilka Z 
obiektywnych należy wyliczyć brak sil¬ 
ników i trochę nieodpowiedni regulamin. 
Trzeba otwarcie przyznać, że silników o 
malej pojemności (do l cm’) nie mamy 
wcale. Nasz stan posiadania* to zbiera¬ 
nina „gratów 4 ' całkiem już wysłużonych. 
Modelarze ze Stupska mieli na przykład 
jednego wytartego „Schlossera" do dwóch 
modeli, A że własnych silników prędko 
mieć nie będziemy, dlatego warto wygo¬ 
spodarować trochę dewiz na zakup ich 
zagranicą* jeśli ta piękna kategoria mo¬ 
delarstwa nie ma umrzeć śmiercią na¬ 
turalną. Regulamin narzucający ścisłą 
wierność w stosunku do oryginału, stal 
się przyczyną nieś ta tęcz ności wielu mo¬ 
deli. W przyszłości trzeba pamiętać* że 
modele swobodne wymagają innych praw 
i przywilejów, niż np. modele na uwię¬ 
zi i buduje się je przede wszystkim po to, 
aby latały a nie „wyglądały' 4 . Uważam, 
że nowy regulamin powinien wyraźnie 
postawić te sprawy. Nic mogę także zro¬ 
zumieć* dlaczego regulamin żąda! jako 
minimum lotu 3-sekund owego, skoro na¬ 
wet przy modelach wyczynowych mini¬ 
mum takie ustala się na 20 sekund. 

Najwięcej jednak winy należy przypi¬ 
sać konstruktorom* Modele były zbyt 


ciężkie, niewyważone, miały źle dobrane 
śmigła i robiły wrażenie zupełnie nie 
oblatanych. Jak zresztą oblatać modelik, 
który ma obciążenie powierzchni ponad 
40 G/dcmŹ, Należałoby zacząć omawiać 
przyczyny niepowodzenia od samycn 
podstaw — od koncepcji i projektu mo¬ 
delu* a na to niestety już zbyt mało 
miejsca w niniejszym artykule*). Cóż z 
tego* że niektóre modele, jak np. „Ly- 
sander' 4 E, Poniatowskiego, były wyko¬ 
nane naprawdę wzorow f ó, skoro nie lata¬ 
ły, a patrzeć na to, Jak „waliły' 4 w be¬ 
ton było naprawdę przykro. 

Na tle tych braków modeli swobodnych 
z napędem* bardzo dziwnym wydaje się 
fakt, że nie zgłoszono żadnego szybowca. 
Przecież tu nie trzeba było silników, a 
regulacja modelu jest znacznie prostsza* 
Reasumując wrażenie ze startów mo¬ 
deli redukcyjno-latającyeh w Gdańsku, 
należy stwierdzić, że potrzebna jest tu 
przede wszystkim technika* technika 
i jeszcze raz technika* która wkracza do 
modelarstwa szerokim frontem. Każdy, 
kto chce utrzymać się w czołówce, musi 
znać odpowiednie podstawy teoretyczne 
koncepcji i projektu modelu. Musi rów¬ 
nież wiedzieć, że stosowanie mechaniza¬ 
cji wymaga poznania takich dziedzin 
jak: mechanika, kinematyka, budowa 
prostych choćby maszyn* automatyzacja 
l wreszcie zdalne sterowanie. 

Jednym słowem, nowoczesność, za któ¬ 
rą musi podążać nowoczesna konstruk¬ 
cja, Ponadto modelarze muszą mieć sil¬ 
niki* balsę l inne akcesoria, Jak kółka* 
części mechanizmów, elementy zdalnego 
sterowania itd. Powinno to zabezpieczyć 
zaopatrzenie modelarskie* 


MODELE AKROBACYJNE I SZYBKIE 

Konkurencja akrobacji nie była zbyt 
licznie obsadzona. Na starcie spotkała 
się właściwie tylko czołówka, pozostali 
nie mieli nic do powiedzenia. Modele by¬ 
ły klasyczne i nie kryły w sobie nie re¬ 
welacyjnego* Piękny sukces odnieśli mo¬ 
delarze Poznania, którzy całą czwórką 
uplasowali się w czołówce. Zwyciężył 
tradycyjnie Kujawą po raz bodajże S-ty 
?, kolei, uzyskując bardzo wysoki w hi¬ 
storii naszej akrobacji wynik — 1519 pkt. 
Dotkliwe niepowodzenie t pech prześla¬ 
dowały L. Nowakowskiego, który uszko¬ 
dził dwa modele z powodu niedomagań 
wysłużonych już silników. Właśnie sil¬ 
niki rzutowały na poziom rozgrywek, 
W większości byty to samozapłonowe 
„Sokoły" stare i zużyte. Jedynie zwy¬ 
cięzca dysponował silnikiem z zapłonem 
żarowym. 

Przebieg lotów raz leszcze potwierdził, 
że silnik samozapłonowy choćby naj¬ 
lepszy nie nadaje się do wysoko wyczy¬ 
nowego modelu akrobacyjnego. Przeko¬ 
nali się o tym również nasi reprezentanci, 
którzy startowali w br. w Mistrzostwach 
Świata na Węgrzech, gdzie nasze „Soko¬ 
ły 1[t budziły uśmiechy politowania. Model 
akrobacyjny musi być duży, ciężki i za¬ 
opatrzony w bardzo mocny silnik po¬ 
zwalający na osiągnięcie prędkości IDO 
km/h i więcej. 

W konkurencji szybkościowej sklasy¬ 
fikowano 10 zawodników. Po raz pierw¬ 
szy załamały się nie zdobyte dotąd „ba¬ 
riery 4 * 150 km/h. Zwycięzca w tej kon¬ 
kurencji St. Skotrnczy osiągnął swoim 
modelem piękną jak na nasze warunki 
prędkość 187*5 km/godz* Natomiast poza 
konkursem ustanowił nieoficjalny rekord 
krajowy wynikiem 190,1 km/godz* Na- 
reszcie coś się ruszyło u naszych szyb¬ 
kościowców, Rzecz niebywała, czterech 
zawodników powyżej 150 km/h. Warto 
się zastanowić czyją zasługą był ten nie¬ 
wątpliwy krok naprzód. Był on, jak są¬ 
dzę, zasługą przede wszystkim samych 
modelarzy, którzy własnym przemysłem 
zdobyli drogą „prywatnego 14 importu 
kilka lepszych silników, aniżeli czeskie 
„MVVS‘‘ — 2,5R i4 * Wyniki osiągnięte 

należy ocenić jako dobre, zwłaszcza, że 
silniki były przeważnie seryjne. A nie 
każdego przecież stać i nie każdy ma o- 
kazję do „prywatnego' 4 importu. Pod 
tym względem uprzywilejowani są raczej 
modelarze ze Śląska* którzy mają kon¬ 
takty z kolegami czeskimi. Modele, które 
stosowano* posiadały normalny układ i 
przeważnie zwyczajną instalację paliwo- 


(dokończenie na sir, 27) 
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IV ZAWODY 
MODELI 
LATAJĄCYCH 

cffor uczczenia 
pamięci 

ŻWIRKI i WIGURY 

KATOWICE 
4. IX. 1960 r. 


Aeroklub Śląski w Katowicach i Huto 
„Kościuszko* ‘ w Chorzowie są inicjatora¬ 
mi i-u± czwartych z rzędu Zawodów Mo¬ 
deli Latających dla uczczenia pamięci 
naszych bohaterów prz^tiworzy Żwirki i 
Wigury. I dlatego można stwierdzić nie 
bez przesady, że ta interesująca impre¬ 
za modelarska posdada już swoje trady¬ 
cje. Tegoroczne zawody odbyły filę nie¬ 
stety w niezbyt sprzyjających warun¬ 
kach atmosferycznych. Dość silny wiatr 
i przelotne ulewne deszcze odbiły się 
ujemnie na osiągniętych wynikach, a 
tymczasem ich uzyskanie gwarantowały 
właśnie tym razem szczególnie staran¬ 
nie przygotowane modele, 

W kategorii szybowców A -2 startowało 
40 modelarzy, w kat. modeli z napędem 
gumowym —- 14, a w kat. modeli z na¬ 
pędem silnikowym — 9, Łącznie w za¬ 
wodach uczestniczyło 63 modelarzy z 
Aeroklubów: {Ostrawa, Czechosłowacja), 
Warszawa, Kraków, Wrocław, Opole, 
Bydgoszcz, Stadowa Wola, Inowrocław, 
Gliwice, Białystok, Jelenia Góra I Kato¬ 
wice, 

Niektórych naszych znanych modelarzy 
prześladował wyraźny pech. I tak Zyg¬ 
fryd Sultsz z Warszawy rozbił swój mo¬ 
del w próbnym locie Już w czasie trwa¬ 
nia zawodów. Stanisław Żurad z Wroc¬ 
ławia zupełnie niespodziewanie zapisał 
na. swoim koncie zero punktów za start 
w ostatniej kolejce lotów. Był on. kan¬ 
dydatem do pierwszego miejsca, w re¬ 
zultacie jednak musiał zadowolić się 
drugim. Jerzy Kosiński z Warszawy wy¬ 
cofał się po drugim starcie, na skutek 
uszkodzenia modelu przy lądowaniu, 

Do pogoni za uciekającymi modelami 
służba startowa używała motocykli, co 
zapewniło szybki powrót modeli na 
start* 



Stanisław? Grzywa — zwycięzca w kat . modeli szybowców 


Aeroklub Śląski oddał ponadto do dy¬ 
spozycji kierownictwa zawodów samolot, 
który dyżurował w pobliżu miejsca 
startu modeli i w razie potrzeby udawał 
się na ich -poszukiwanie. Goście z Ostra¬ 
wy pokazali jak zwykle, dobrze opano¬ 
waną technikę startów, 1 starannie wy¬ 
konane modele. Odznaczali się przy tym 
koleżeńskością \ zdyscyplinotwaniejm. 

Serdeczny nastrój cechował uroczy¬ 
stości otwarć la i zamknięcia zawodów. 
Nagrody rzeczowe dla zwycięzców wrę¬ 
czali: nestor lotnictwa [polskiego M, Sci- 
pio del Campo i prezes Aeroklubu Ślą¬ 
skiego Stanisław Michniewski. 

Na specjalne podkreślenie zasługuje 
fakt bardzo żywego zainteresowania się 


tą imprezą dyrekcji Huty „Kościuszko” 
w Chorzowie, a zwłaszcza dyr. inż. Sta¬ 
nisława Szafrańskiego i dyr. Wincentego 
Kołodzieja, którzy prawic przez cały czas 
obecni byli na miejscu startu. Słowa 
uznania nałożą się również opiekunowi 
modelarzy z tej Huty, ob. Edwardowi 
Biskupowi, który nie szczędził trudu,, 
aby jak najbardziej usprawnić organi¬ 
zację imprezy. 

Funkcję głównego komisarza sporto¬ 
wego zawodów pełnił prof. Józef Kubit 
z Sosnowca, natomiast funkcję sekreta¬ 
rza autor niniejszego artykułu, 

STANISŁAW MEUS 
Sosnowiec 


IV ZAWODY MODELI LATAJĄCYCH DLA UCZCZENIA PAMIĘCI ŻWIRKI I WTGURY 


Lok, 

Zawodnik 

Aeroklub 



Star 

t y 


Razem 

pkt 

i 

1 n i 

1 ni 

IV I 

V 


t j 

Wyniki w kat, modeli szybowców A2 

! 1 



1 

Grzywa Stanisław 

Gliwice 

IGO 

132 

165 

106 

86 

669 

2 

Barahas Z denek 

Ostrava 

ISO 

142 

126 

180 

35 

663 

3 

Kłos Tadeusz 

Wrocław 

160 

113 

165 

137 

67 

642 


Wyniki w kategorii modeli z napędem gumowym 


i 

Mużny Ladislau 

Ostraya 

180 

180 

180 

124 

134 

798 

2 

Żurad Stanisław 

Wrocław 

130 

I 149 

171 

180 

0 

680 

3 

Kalina Kareł 

Ostrava 

150 , 

180 

2f 

180 

146 

677 


Wyniki w kategorii modeli a 

e nip, silnikowym 



1 

Vasck llohert 

Ostrava 

i 14/82 1 

1 14/180 

15/170 

15/180 

15/122 

734 

2 

Kud eł ko Rajmund 

Katowice 

1 12/140 

1 14/168 

i 3/152 

14/180 

14/116 

696 

3 

Goleśny Norbert 

Katowice 1 

13/178 

14/112 

14/114 

14/106 

14/113 

623 



Franttśek Fręj z Ostrawy 
rozpoczyna nakręcanie gu~ 
my* Pomaga mu Racfc Gu- 
len. 


Zdobny taca największej 

itośct punktów wśród za¬ 
wodników polskich Ha ji- 
mund Kudetko z KatcuHc 



Ladisiat? MuŹ rtjJ z Ostra w y 
(CSRS) — zwycięzca w kat. 
modeli z napędem pumo- 
■wym. 



Antoni Sultsz pomaga w 
przygotowaniu modelu 
swego kolegi kZubouuego 
Jerzego Kosińskiego 
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Trzej najlepsi zatoodnicy — St. Zaród , WŁ NiesEój i J. Kosiński 



IflWODy H0DEL1 0 NAPĘDZIE GUMOWUM 
o memoriał BŁASZCzyńSKiEGO 


W dniu 18 września br> odbyły się 
w Warszawie, na lotnisku Gocław I-sze 
między klubowo zawody modeli z napę¬ 
dem gumowym o puchar im. K. Blasz- 
czyńskiego. Organizatorem imprezy byt 
Aeroklub Warszawski. W zawodach wzię¬ 
ło udział 15 zawodników, nie startowała 
zgłoszona ekipa Aeroklubu Poznańskiego 
(podobno zo względu na brak środków' 
finansowych!). 

Po otwarciu zawodów przez Prezesa 
Aeroklubu Warszawskiego Zwierzansklego 
i krótkiej odprawie, zawodnicy udali się 
na miejsce startu. 

Starty rozpoczęły się o godz. 9 # przy 
dużym zachmurzeniu, niskim pułapie 
chmur I wietrze S-S-6 m/sek. o charakterze 
porywistym. Pomimo mało korzystnych 
warunków meteorologicznych poziom za* 
wodo w' byt dość wysoki. Organizacja star¬ 
tów dobra, nio było tak często spotykanej 
na innych imprezach nerwow'o£cl przez 
cały okres zawodów panowała doskonała 
sportowa atmosfera. Starty zakończono 
o godz. 14.00, natomiast oficjalne zakoń¬ 
czenie i wręczenie pucharu zwycięzcy — 
St. SEuradowi, oraz upominków odbyło się 
w świetlicy Aeroklubu Warszawskiego 
bezpośrednio po startach. 

W T nioskując z wypowiedzi Z, Szajcw* 
skiego jak i zawodników, imprezę należy 
uważać za udaną. W przyszłym roku od¬ 
będzie się ona prawdopodobnie we wcześ¬ 
niejszym terminie i będzie wytypowana 
jako impreza podlegająca punktowaniu 
przy ustalaniu reprezentacji, co w dużym 
stopniu podnosi rangę zawodów, Należy 
spodziewać się również, źo ilość zawod¬ 
ników na następnych zawodach będzie 
znacznie większa. 


Aleksander DzietoałfoiuskŁ ż Krotoszyna 
ze swoim nouiym modelem. 


Wyniki indywidualne przedstawiają się 
następująco: 

I. Żur ad Stanisław' Aeroklub Wrocławski 
180+180+128+180 4- 180 - 848 
3, Nlestoj Wlad. Aeroklub warszawski 
157-1 180 1180 1 180+136 = 833 
3. Kosiński J. Aeroklub Warszawski 



Startuje Kuls z Aeroklubu Warszuty* ętart Seweryna Wosika Z Łodzi 

skiego , 


MODEL Z NAPĘDEM 
SILNIKOWYM 

F —02 


Pierwszy start publiczny modelu w 
1959 r. na zawodach o memoriał Im. Żwir¬ 
ki i Wigury w Katowicach, był bardzo 
udany, uzyskał on bowiem wówczas mak¬ 
sy mu m 900 pkt 1 pierwsze miejsce. Na¬ 
stępne sukcesy to 861—900 pkt na Mistrzo¬ 
stwach Polski — 1960 r. w Gnieźnie i 
wreszcie 900+8xpo 180 + 0 na Mistrzo¬ 
stwach Świata w Gran field. 

OPIS KONSTRUKCJI MODELU 

Kadłub skorupowy, wykonany z dese¬ 
czek balsowych grubości 2 mm i wzmoc¬ 
niony na narożnikach listwami sosnowy¬ 
mi. Przód kadłuba wypełniony klockiem 
halsowym, w który wklejona jest wie¬ 
życzka, wykonana z balsy grubości 5 mm 
i oklejona z dwóch stron 0.6 mm sklejką 
Loże silnika z drewna grabowego przy¬ 
klejane na styk do bocznych podłużnie 
sosnowych kadłuba oraz klocka wypeł¬ 
niającego statecznik pionowy przyklejo¬ 
ny na stałe do kadłuba. Statecznik wy¬ 
konany jest całkowicie z balsy. 

Platy dzielone. Konstrukcji balsowej, 
jedynie pasy dźwigara sosnowe. Krawę¬ 
dzie eliptycznych zakończeń skrzydła la- 
melowane balsą. Skrzydła mocowane do 
kadłuba za pomocą zatrzasków wykona¬ 
nych z bambusa, oraz kołeczków ustala¬ 
jących umocowanych na stałe w wieżycz¬ 
ce. Na krawędzi natarcia i spływu umie¬ 
szczone są małe haczyki z drutu stalom 
wego <$ 1 mm, przy pomocy których 
gumka dociska skrzydła do wieżyczki. W 
wypadku twardszego lądowania lub ude¬ 
rzenia skrzydłem o przeszkodę, gumki u- 
legają zerwaniu. 

Skrzydła nie posiadają zwłchrzeń. Sta¬ 
tecznik poziomy konstrukcji balsowej, 
dźwigar sosnowy, zakończenia lanrelowa- 
ne. Statecznik zamocowany jest do ka¬ 
dłuba przy pomocy gumy. Haczyk deter- 
malizatora z drutu stalowego <h 1,5 mm. 
Ograniczenie wychylenia z drutu stalo¬ 
wego 0 0.3 mm, 

Do napędu użyto seryjny silnik pro¬ 
dukcji węgierskiej Krizsma — 3,5 „Re- 
cord łt . Silnik ten został nieznacznie prze¬ 
robiony celem uzyskania większej mocy. 
Przekrój kanału gażnlka ma powiększoną 
średnicę o 0,8 mm, natomiast dysza pali¬ 
wowa opiłowana w kształcie soczewki. 
Równocześnie zmniejszono objętość kar¬ 
ieru przez spiłowanie z tyłu jego koł¬ 
nierza oraz wygładzono i wypolerowano 
kanały przelotowe w tulei cylindrowej, 
kanał gaźnlka i korbo wód. 

Silnik docierano około godziny na pa¬ 
liw io stanowiącym mieszankę 58% oleju 
wyczynowego 50% eteru 
Na zawodach utyto paliwa o następu¬ 
jącym składzie: 
eter — 30$, 
nafta oświetl, — 47%, 
olej rycynowy lub castrol — 28%. 
azotyn amylu — 3%. 

Obroty na ziemi ze śmigłem o średnicy 
230 i skoku 130 mm wynoszą od 10500 do 
11000 na minutę. Śmigło wykonane z 
drzewa grabowego. Zbiornik opadowy, o 
pojemności 10 em n , wykonany z blachy 
mosiężnej grubości 0,25 mm i umocowany 
na głowicy silnika. 

Zaw r ór odcinający dopływ paliwa zaska¬ 
kujący. Wyłącznik, typu autoknlps, słu¬ 
ży do gaszenia silnika oraz wychylania 
lotki steru wysokości po Jogo zgaśnięoiu. 

REGULACJA MODELU 
Oś śmigła odchylona o 3° w dól i 1,5* 
w prawo. Skrzydła posiadają kąt nasta¬ 
wienia + 3,5°, natomiast statecznik poz r 
+ 1^. Lotka steru kierunkowego wychyla 
się około 5,5° w prawo po upływie prze¬ 
ciętnie 1,5 sek od chwili zgaśnięcia sil¬ 
nika. Model zarówno w locie wolnym, 
jak i silnikowym, krąży w prawo. 

Model oklejony Jest barwionym papie¬ 
rem japońskim, przy czym część środko¬ 
wa jego skrzydeł oklejona jest podwój- 
nie. Całość czterokrotnie cel lontywana. 
Ciężar modelu w locie wynosi 799 G. 

OPRAĆ. A, SULISZ 
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(dokończenie serii profili Sigurda Isacsona) 


S. I. — 53507 — grubość 
profilu — l% t maksymalna 
ugięcie szkieletowej B% w 
odległości 35^ od krawędzi 
natarcia. Zasadniczo profil 
ten stosowany jest zarówno 
do piata, jak i statecznika 
poz ornego modeli silniko¬ 
wych klasy mistrzowskiej. 
Zalecana różnica kątów za¬ 
klinowania między płatem, 
a statecznikiem poziomym 
wynosi 1 , 5 — 3 * W nielicz¬ 
nych przypadkach może on 
również być stosowany do 
piatów modeli szybowców 
A-l* 

S* I. — 63008 — grubość 
profilu — maksymalne 
ugięcie szkieletowej 6% w 
odległości 30^ od krawędzi 
natarcia Profil ten przez 
długi okres czasu był bar¬ 
dzo popularny wśród mo¬ 
delarzy szwedzkich, i fran¬ 
cuskich, którzy używali go 
do piatów modeli z napę¬ 
dem gumowym typu „Wa- 
kefield“. Przy zastosowaniu 
do siat. poziomego profilu 
Clark V (895), lub podobne- 
. go. zalecana różnica kątów 
zaklinowania wynosi 3—i*, 
natomiast kąt zaklinowania 
płata około +4 e , 

S* I* — 64009 — grubość 
9$, maksymalne ugięcie 


szkieletowej 6# w odległość 
4Q%, od krawędzi natarciu* 
Jest to nrofil uniwersalny, 
stosowany z powodzeniem 
do płatów modeli kategorii 
klasycznych: szybowce A-2, 
,.Wakefield“ i silnikowych 
FAL W ostatniej z wymie¬ 
nionych kategorii używany 
jest zarówno do płata jak 
i siat* poziomego* Profil ten # 
zastosował czechosłowacki 
wyczynowiec V. Hajek do 
jednej z pierwszych wersji 
modelu „Rakieta", którym 
zwyciężył na międzynaro¬ 
dowych zawodach w Mo¬ 
skwie (1954 r*>. Różnica ką¬ 
tów zakl inowan i a wynos i 
1—3*. 

S. I* — 73508 — grubość 

profilu 8%. maks. ugięcie 7% 
w odległości 35^ od krawę¬ 
dzi natarcia. Profil ten sto¬ 
sowany jest do piatów mo¬ 
deli szybowców A-2, jako 
profil statecznika poz, zale¬ 
cony Clark V — 8%* Różni¬ 
ca kątów zaklinowania 
waha się w granicach 
3,5—4,5* Kąt zaklinowania 
piata około 4-4** W kilku 
przypadkach profil ten był 
modyfikowany przez spro¬ 
stowanie tylnego jego ob¬ 
rysu, 

N* 


Z KIM/I' f ZE ŚWIAT /1 


U W nr* 37 „Przeglądu Technicznego" 
z września 1960 r. ukazał się bardzo cie¬ 
kawy artykuł zatytułowany „Mały model 
zamiast tomów rysunków technicznych - . 
Na podstawie doświadczeń z ZSRR, CSRS, 
Mitu oraz państw zachodnieh, autor su¬ 
geruje, aby zamiast setek rysunków, wy¬ 
konywać modelu przyszłych prac. Ma to 
zaoszczędzić pracę przy sporządzaniu 
zbyt obszernej dokumentacji. Równocześ¬ 
nie autor udowadnia że w modelu wyj¬ 
dą na jaw wszystkie ewentualne usterki 
i niedociągnięcia, czego często w rysun¬ 
ku nie można uniknąć. 

Jeżeli projekt ten znajdzie u nas na¬ 
śladowców, modelarze będą niezwykle 
poszukiwani, a ich zawód — odpowiednio 
wysoko ceniony* 


fil Według wypowiedzi Kapitana Sporto¬ 
wego Niemieckego Związku Modelarzy 
Okrętowych NAUTICU5 w NRF, inż. 
Massicró, w tegorocznych zawodach mo¬ 
deli pływających NRF brało udział po¬ 
nad 390 modelarzy z około 500 modelami. 
Z cyfry tej, więcej niż połowa, stanowily 
modele radiosterowane. 

Jak z powyższego wynika, modele zdal¬ 
nie sterowane zdecydowanie dominują 
w - NRF, Jest to oczywiście możliwe dzię¬ 
ki wolnej sprzedaży aparatur do zdalne¬ 
go sterowania bez konieczności posiada¬ 
nia licencji. Pomijając jednak to udo¬ 
godnienie, cyfra startujących modelarzy 
w jednych zawodach i tak wielka ilość 
modeli zdalnie sterowanych, ma swoją 
wymowę. 

U Międzynarodowy Związek Modelarzy 
Samochodowych FEMA zorganizował w 
bieżącym roku kolejne międzynarodowe 
zawody prędkośeiowych modeli samo¬ 


chodowych w Cachen, Francja* Była to 
już IX impreza międzynarodowa, prze¬ 
prowadzona przez FKMA* 

W czasie za wodo w uzyskano w poszcze¬ 
gólnych klasach następujące wyniki; 

1.5 cm ? “ A. Burghart, NRF — 125,874 

km/h 

2.5 cm 1 —■ A r Zelterstrom, Szwecja — 

160,714 km/h 

5 cm 3 — K. Zand, Szwajo* — 131,813 km/h 
10 cm* — K. Zand, Szwaj c. — 222,222 km/n 

JaK wykazują sprawozdania z imprezy, 
Większśe zawodników startowała na sil¬ 
nikach „OUver ,+ i „Dooling <Ł * 

Ej z ostatnich przedruków z naszego 
„Modelarza 1 * możemy odnotować zamie¬ 
szczenie w Nr 8/60 węgierskiego miesięcz¬ 
nika „Modclezes <ł szwedzkiego samolotu 
„SAAB J-35A Draken“, opublikowanego 
u nas w Nr, G/1960* Wydrukowano w nun 
jednak niepełny plan i tylko trzy rzuty 
wraz ze streszczeniem opisu technicznego. 

El Według ostatnio otrzymanych wia¬ 
domości, nasz miesięcznik „Modelarz* 1 
został włączony do katalogu czasopism 
dopuszczonych do prenumeraty w ZSRR. 
Modelarze radzeccy będą więc mogli pre¬ 
numerować nasze czasopismo bez po¬ 
trzeby uciekania się do indywidualnej 
wymiany. Cieszymy się, że starania mo¬ 
delarzy radzieckich o uzyskanie możli¬ 
wości prenumeraty ,,Modelarza" zostały 
wreszcie uwieńczone powodzeniem* 

fi 24 sierpnia br odbyły się we Wło¬ 
szech mistrzostwa modeli pływających. 
W czasie mistrzostw w kategorii modeli 
ślizgów, osiągnięto następujące wyniki: 
W klasie 2,5 cm* L Ghidoni — 91,525 km/h, 
2. Torregino — 86,500 km/h, 3. Milan! — 


86,503 kmh, W klasie 5 cm* — Gambaro 
— 135,338 km h, 2. Furlani — 111,101 km/h. 
3. Malfatti — 109,190 km/h. W klasie i0 
cm* — 1. Malfatti — 152,542 km/h, 2. Bo¬ 
na to —* 146,161 km/h, 3. Solonla — 

133,333 km/h* 



Na zdjęciu Ghidoni. zwycięzca w klasie 

2,5 cm 1 . 
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MODEL 

SAMOLOTU 

KOMUNIKACYJNEGO 


i 



Mtiffl/nidNh 


coMet 


LL 


„COMET 51 był pierwszym na 
świecie komunikacyjnym samolo¬ 
tem o napędzie od rzutowym, wpro¬ 
wadzonym do obsługi linii lotni¬ 
czych* Niestety szereg tragicznych 
katastrof spowodował wycofanie 
tych samolotów* Zakłady przystą¬ 
piły do długich badań i poważ¬ 
ny ch prze róbek k ons trukcyj ny ch, 

Początki opracowań konstrukcyj¬ 
nych samolotu DH sięgają roku 
1943* W styczniu 1947 roku firma 
De Haviliand otrzymała zamówie¬ 
nie na wykonanie 16 maszyn* W 
grudniu tegoż roku nadano samo¬ 
lotowi DH 106 nazwę „Comet”* Bu¬ 
dowa prototypu została zakończona 
w kwietniu 1949 roku, a już w lip- 
cu odbył się pierwszy lot. 

Samolot „Comet” odznacza! się 
prostotą form zewnętrznych* Czte¬ 
ry turbo-od rzutowe silniki ustawio¬ 
no jak nabliżej osi kadłuba w ce¬ 
lu zabezpieczenia możliwości lotu 
na dwóch dowolnych silnikach, bez 
znaczniejszego wyrównywania steru 
kierunkowego, co pozwala na 
zmniejszenie zużycia paliwa na ma¬ 
łych wysokościach* 

Pierwszy seryjny samolot „Co- 
met” posiadał cztery tur bo-od rzuto¬ 
we silniki De Havi!land „Goust” 
50 MK 1, o sile ciągu 2300 kG 
każdy* Skrzydła o umiarkowanej 
strzałkowatości (20° po linii cięci¬ 
wy), powierzchnia 187 m a , Kabina 
pasażerska mogła pomieścić 36—-40 
osób* Szybkość samolotu 785 
km/h na wysokości 10 700 — 

12 800 m. Maksymalny zasięg w 
normalnych warunkach atmosfe¬ 
rycznych z pełnym zapasem pali¬ 
wa i przy obciążeniu 5440 kG wyno¬ 
sił 5650 km. 

Wymiary samolotu „Comet 1”: 



rozpiętość — 35 m, długość — 
28,3 m t wysokość — 8,6 m* W dniu 
2 maja 1952 roku Towarzystwo 
Brytyjskie BO AC przystąpiło do 
regularnej eksploatacji samolotów 
„Comet”, które w ciągu jednego 
roku przewiozły 27 700 pasażerów* 

„Comet 1 A” różnił się od po¬ 
przednika pod względem napędu, 
zastosowano w nim bowiem cztery 
lurbo-odrzutowe silniki, typu 
„Goust 50 MK2” o sile ciągu 
2330 kG każdy przy zastrzyk iwami u 
m ies za n k i wod no-m e tal ono we j * Za¬ 
pas paliwa został powiększony 
z 27 275 1 do 31820 1, co pozwoliło 
na zwiększenie zasięgu lotu bez 
lądowania mniej więcej o 20 proc. 
Liczba miejsc pasażerskich wzrosła 
do 44* Ogółem łącznie z prototy¬ 
pem zbudowano 23 samoloty „Co¬ 
met 1” i „Comet 1A” 

Dalszym rozwinięciem samolotu 
„Comet 1” był „Comet 2”* W proto¬ 
typie maszyny „Comet 2” zastoso¬ 
wano cztery silniki turbo-odrzutowe 
„Avon” 502 o sile ciągu 2950 kG 
każdy. Pierwszy swój lot „Comet 2” 
odbył w dniu 16 lutego 1952 roku* 
Seryjne samoloty „Comet 2” róż¬ 
niły się od prototypu silnikami ty¬ 
pu „Avon” f o sile ciągu 3180 kg 
każdy. Poza tym cechowało je 
zwiększenie długości kadłuba o 
0,914 m oraz cieńszy profil skrzy¬ 
dła. Zmiana profilu skrzydła miała 
na celu polepszenie właściwości 
wzlotowych i lotnych oraz zmniej¬ 
szenie szybkości lądowania* 

Samolot „Comet 2” posiadał 44 
miejsca pasażerskie i używany był 
na długich liniach o zasięgu 2800 — 
3500 km bez lądowania* Zabierał 
on 5900 kG ładunku i osiągał szyb¬ 
kość 770 km/h na wysokości 
12 200 m* Przystosowany do potrzeb 
wojska byl on jedynym odrzutowym 
samolotem transportowym eksplo¬ 
atowanym przez brytyjskie siły 
powietrzne* 

Dalszą ewolucją był „Comet 3”* 
Jego pierwszy lot odbył się 19 lip- 
ca 1954 roku. Długość kadłuba tej 
maszyny została przedłużona o 4,7 
metra, natomiast powierzchnia 
skrzydeł powiększona do 195,5 m 3 . 
Kształt skrzydeł nie uległ w zasa¬ 
dzie zmianom* W samolocie „Co¬ 
met 3” zastosowano dwa dodatko¬ 


we zbiorniki paliwa, umieszczone 
w przedniej części skrzydeł, zwięk¬ 
szając w ten sposób zapas paliwa 
do 36 600 litrów* „Comet 3” posia¬ 
dał cztery silniki turbo-odrzutowe 
typu „Avon” 521, o sile ciągu 
4540 kG każdy* Zabierał on od 
52 — 76 pasażerów. Praktycznie je¬ 
go zasięg bez lądowania % obcią¬ 
żeniem około 7900 kG wynosił 
4320 km, natomiast szybkość — 
800 km/h na wysokości 12 800 me¬ 
trów. 

Następną odmianą samolotów tego 
typu był „Comet 4”* W dniu 14 li¬ 
stopada 1958 roku samoloty te pod¬ 
jęły na liniach towarzystwa bry¬ 
tyjskiego BOAC regularne loty pa¬ 
sażerskie przez Atlantyk, Nowy 
„Comet” ani układem, ani kon¬ 
strukcją niewiele różnił się od swe¬ 
go poprzednika* Kadłub jego mie¬ 
ścił jednakże 60 pasażerów w I kla¬ 
sie lub 76 w klasie turystycznej* 
Napęd stanowiły cztery turbo¬ 
odrzutowe silniki typu „Avon” 
KA-29, o sile ciągu 4770 kG każdy. 

Dane techniczne: rozpiętość -— 
34,90 m, długość 33,85 m, wyso¬ 
kość — 8,65 m, powierzchnia nośna 
197 m 3 , prędkość — 800 km/h* 
Jedną z ostatnich wersji jest „Co- 
nąet 4B”. Różni on się znacznie od 
pozostałych zwiększoną długością 
kadłuba i zmniejszoną rozpiętością 
skrzydeł* „Comet 4B” może zabie¬ 
rać 102 pasażerów* Wyposażony jest 
w cztery silniki turbo-od rzut owe 
Rolls-Royce „Avon” 525B RA 29/1 
o sile ciągu 4550 kG każdy, 

W dniu 1 kwietnia 1960 roku sa¬ 
moloty „Comet 4B” rozpoczęły re¬ 
gularne loty do Aten, Warszawy 
i Moskwy. Towarzystwo BEA za¬ 
kupiło siedem samolotów tego typu. 
Dane techniczne: 

Rozpiętość — 32,9 m 
Długość — 36 m 
Wysokość — 8,65 m 
Ciężar całkowity samolotu — 

69175 kG 

Maksymalny ciężar bez paliwa — 
44 600 kG 

Prędkość — 805 km/h 
Zasięg — 4200 km 
na wysokości 11 500 m* 

Opracował: 

RYSZARD MORAWSKI 

Warszawa 
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Liga Przyjaciół Żołnierza prowa¬ 
dzi różne rodzaje szkolenia, mię¬ 
dzy innymi także w zakresie spe¬ 
cjalności: sternika, sygnalisty, ra¬ 
diotelegrafisty i motorzysty. Wy¬ 
szkoleni w ten sposób na kursach 
LPŻ specjaliści zasilają nie tylko 
szeregi Marynarki Wojennej, lecz 
powiększają także zastępy żeglarzy 
i motor owodniaków. 

Do szkolenia potrzebny jest jed¬ 
nak sprzęt. A tego jak wiemy, ni¬ 
gdy nie mamy niestety pod dostat¬ 
kiem .Właśnie to było powodem, że 
kierownik Działu Szkolenia Wodne¬ 
go ZG LPŻ kmd por. Zygmunt 
Krzyck i zainicjował budowę dla 
potrzeb szkolenia przysposobienia 
techniczno - morskiego specjalnej 
j e d nos tk i peł n om ors k iej. 

Nie mamy w naszej Marynarce 
podobnej jednostki, na której moż¬ 
na byłoby się wzorować. Zaistnia¬ 
ła więc konieczność budowy od 
podstaw, z tym jednak że dla przy¬ 
spieszenia budowy i zmniejszenia 
kosztów postanowiono wykorzystać 
produkowany seryjnie w Stoczni 
Gdańskiej kadłub jednostki rybac¬ 
kiej typu B-12. 

Opracowanie projektu i rysun¬ 
ków roboczych powierzono prof* 
mgr inż, Doerferowi, kier. Zakładu 
Technologii Okrętów Politechniki 
Gdańskiej. Gdy rysunki były już 
gotowe, a odpowiednio przekon¬ 
struowane, powierzono budowę tej 
jednostki Gdyńskiej Stoczni Re¬ 
montowej. Działo się to w roku 
1956, Budowę statku zakończono 
już w roku następnym, a na wios¬ 
nę 1958 po okresie prób, prze¬ 



kazano go do eksploatacji Lidze 
Przyjaciół Żołnierza. 

Statek miał początkowo nosić na¬ 
zwę ,,Jahr 1 ". Po powrocle jednak 
w 1958 r. flagowego jachtu LPŻ 
„Gen, Mariusz Zaruski’* z dalekie¬ 
go rejsu do Norwegii, postanowio¬ 
no dla uczczenia żołnierzy polskich 
poległych pod Narwikiem w 1940 r. 
nazwać nową jednostkę: „Podhala¬ 
nin”. Dumną tę nazwę statek nosi 
do chwili obecnej. Co roku szkoli 
się na nim kilkudziesięciu przy¬ 
szłych marynarzy w specjalności 
s ter n ika, s y gna lis ty, r a dfiote 1 egra - 
fis ty i motorzysty. Portem macie¬ 
rzystym „Podhalanina” jest Ja¬ 
starnia na Półwyspie Helskim, 
gdzie znajduje się Centralny Ośro¬ 
dek Wyszkolenia Morskiego LPŻ. 

„Podhalanin” przeznaczony jest w 
zasadzie do pływań przybrzeżnych 
po Bałtyku, Odbywa on jednak 
także i dłuższe rejsy m. In. w 1959 
roku do Stralsundu, Sassnitz oraz 
Greifswaldu w NRD. Mimo że jest 
to jeszcze jednostka młoda, ze 
względu na potrzeby nawigacyjne 
i zmiany założeń programowych 
statek poddany został w 1959 r. 


r f : gs&s 

r 

* & 



drobnej przebudowie. Zdjęto wów¬ 
czas z pokładu dwie łodzie ratun¬ 
kowe, zastępując je pontonami oraz 
dokonano przebudowy skrzydła po¬ 
mostu nawigacyjnego. 

Zamieszczone rysunki przedsta¬ 
wiają obecny wygląd tej jednostki. 

A oto najważniejsze dane techniczne 
„Podhalanina”: 

Długość całkowita — 24,11 m 
Szerokość na wręgach — 6,41 m 

Silnik typu „Volund”, moc 249 KM 
Prędkość ca — 10 w 

Ilość śrub: 1, trzyłopatkowa 
Zasięg pływania dOG Mm. 

Konstrukcja kadłuba statku drew¬ 
niana. Na dziobie podwyższone nad- 
burcie dla ochrony przed falami. 
Dwie patentowe kotwice podno¬ 
szone są przy pomocy małej windy 
kotwicznej zasilanej energią elek¬ 
tryczną. Siatek napędzany jest jed¬ 
ną śrubą trzy łopatkową, poruszaną 
przez silnik o mocy 240 KM. Załogę 
stałą stanowi 3 oficerów i 2 pod¬ 
oficerów. Pomieszczenia statku 
umożliwiają jednoczesne szkolenie 
25 kursantów. Wentylacja pomiesz¬ 
czeń odbywa się przy pomocy czte¬ 
rech dużych nawiewników, ustawia¬ 
nych ręcznie w kierunku wiatru. 
Wyposażenie nawigacyjne stanowi 
kompas i radiomlernik. Na górnym 
pokładzie sterówki znajdują się 
dwa reflektory, migacze do nauki 
sygnalizacji. 

Opis budowy modelu: 

Wykonanie modelu statku „Pod¬ 
halanin” jest dość trudne i dlatego 
zalecamy jego budowę raczej mo¬ 
delarzom zaawansowanym. Najbar¬ 
dziej kłopotliwe jest poprawne wy¬ 
konanie kadłuba, ze względu na 
jego poszycie. Kadłub budujemy 
znaną już metoda wręgową na he~ 
lingu, kryjąc go listwami, jednak 
nie całkowicie. Zostawiamy bowiem 
około 2 cm wolnego miejsca od 
pokładu, aby można było mocno 
przymocować nad burcie, w sposób 
jaki pokazano na rysunku 1. 

Nadburcie sklejamy z listewek 
odpowiedniego rozmiaru na desce 
montażowej klejem kazeinowym 416 
(dokończenie na str. 19) 
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(Cł d. ze str* 10) 

(Certus), a następnie nadajemy mu 
przy pomocy piłeczki włośnicowej 
odpowiedni kształt. W gotowym 
nadburciu trasujemy otwory na 


z 2 mm sklejki lub deseczki li¬ 
powej i oklejamy kartonem. Pra¬ 
widłowo wykonany reling przedsta¬ 
wia rysunek 2, Nawiewniki robimy 
z masy papierowej na uprzednio 
przygotowanym drewnianym kopy¬ 
cie. 

Pozostałe części modelu są sto¬ 
sunkowo łatwe i nie wymagają 
specjalnego omawiania. Pracą de¬ 
cydującą o efektownym jego wyglą¬ 
dzie jest malowanie. Ze wzglądu na 
biały kolor całej jednostki, pod któ- 
'rym najbardziej „wychodzą” wszel¬ 
kie niedociągnięcia, zaleca się bar- 
dzo staranne i czyste malowanie 
szczególnie kadłuba tak, aby na 


ryis. 1 

sztormklapy i kluzy, które następ¬ 
nie wypiłowujemy piłeczką. Tak 
przygotowane nadburcie można 
montować do kadłuba, jak poka¬ 
zano to na rysunku L 

Pokład zasadniczy (w rzeczywi¬ 
stości metalowy) robimy z 1 lub 
1,5 mm sklejki. Wsporniki nadbur- 
cia wycinamy z cienkiej lipowej de¬ 
seczki i oklejamy kartonem, imitu¬ 
jąc nakłuciem po wewnętrznej stro¬ 
nie odstające główki nitów, jak to 
pokazano na rysunku 3. 

Nadbudówki modelu nie sprawia¬ 
ją specjalnej trudności. Robimy je 



nadburciu widać było pod farbą 
pokrycie deskami 

Malowanie: 

— kadłub powyżej linii wodnej, 
nadbudówki i relingi — białe. 

— kadłub poniżej Linii wod¬ 
nej — zielony. 

— lewe światło pozycyjne — 
czerwone. 

— kotwica, stoper łańcucha kot¬ 
wicznego, polery, kluzy, łańcuch 
kotwiczny — czarne. 

— prawe światło pozycyjne —- 
zielone. 

— śruba i wał śrubowy — sta- 
lowo-szare. 

— pokłady w naturalnym kolo¬ 
rze drzewa. 

— wsporniki nadburcia (kontra- 
forsy) obramowanie pokładów — 
szare. 

JERZY SIWIEC 


ZWIĄZEK MECHANICZNEGO PODOBIEŃSTWA 


aplikantem sędziowskim ma VII MPMF — seniorów, 
miałem możność zaobserwować* że bardzo mała ilość modeli 
redukcyjnych pogadała proporcjonalną prędkość, co było 
spowodowana nieodpowiednim doborem mocy silnika oraz 
obrotów śruby. 

Dlatego też podaję kilka cech związku mechanicznego po¬ 
dobieństwa : 

I. Każdy wymiar liniowy modelu okrętu może być obliczo¬ 
ny no. podstawie wzoru, jeśli many jest ten sam wymiar 
okrętu i podzfslka, w jakiej zrobiony jest model: 


Lin od — 


Lokr 


a więc np, długość okrętu wynosi 100 m, a padztalka mo¬ 
delu 1:100 X — 100 h wówczas 


Lrnod — 


I>okr 100 
X 100 


Wzór ten odnosi się nie tylko do długości* ale 1 do każdego 
wymiaru l,ulowego, jak szerokość, wysokość itp. 

2. J;śli powierzchnia Jakiegokolwiek elementu okrętu np, 
steru lub żagli jest równa ^ okr , to odpowiadająca jej po¬ 
wierzchnia modelu równa się 

®okr 
— : a 

Np. jeśli powierzchnia iaglj okrętu wynosi 250 m*, a po 
działka modelu 1:50, to powierzchnia żagli modelu okrętu 
równa się: X = 50 

S okr 250 250 

Smod = — - — — =--= 0,1 m* 

° a X* 50* 2500 

3. Wyporność modelu można obliczyć ze wzoru: 

n — 

gdzie: 

V 0 tr ~ jest wypornością okrętu, a X podziałką, w jakiej 
zrobiony jest model. 

Np. jeśli wyporność okrętu wynosi 3000 T. podziałka modelu 

Dfjkr 

1:100, to wyporność modelu wyniesie ; D mo( | = “ 

3000 

=--Q,03T - 30 kg 

IW 


t. Związek mechanicznego podobieństwa pozwala na obli- 
ozenie mocy silnika zainstalowanego na mod.edu przy znanej 
mocy silnika napędowego na okręcie: 


^mod —' 


^okr 

X 3 , a 


Np. Moc silnika okrętu wynosi 1C00 KM, a podziałka, -w ja- 

N okr 1000 

klej zrobiono model, 1:10> wówczas: N™,..* =s* —-— —-= 

moa X 3 , s * 10 a , B 

1000 

—-= 0,313 KM = 230 W 

3160 

Ponieważ silniki używane przez modelanzy w Polsce są elek¬ 
tryczne & moc ich wyrażona Jest w watach, należy zamienić 
waty na KM w*g następującej zależności: 

1 KM = 0,736 KW = 736 W 
1KW » 1.36 KM = 136J W 

5. Dla określenia prędkości, jaką powin.en rozwijać model, 
używany jest wzór: 

v . v <* r 
mo<, ~ 

Np. — jeżeli prędkość okrętu wynosi 30 węzłów. <a podzLałka 
modelu 1:23, wówczas: 

okr 30 30 

V mod = Yi = j/S " "5 “ 6W = 3,09 m SCk 

6, Liczba obrotów śruby modelu na minutę powinna wyno¬ 
sić; _ 

n mod “ n okr' V ^ 

Np. Liczba obrotów śruby okrętu wynosi 120 ofor/min, a po- 
d ziółka 1:23 __ __ 

Hmod — n okr V ^ = 120-1/ 25 = X 20 - 5 = GÓOobr/mirt 
*) M.amownik ten można bardzo prosto wyliczyć: 
nip dla 

= x s - Vx 

mp dla 

X “ 10 ^ 


J0 3B 10** f/l0 = 1000*3,16 = 3160 


DIj najczęściej spotykanych podz lalek modelu wynosi ona: 
po&zEałka 1:20 = 33000: podziałka 1:50 « 835000; 

podztatka 1:75 = 3670000: podziałka 1:100 = lOOOOOOO; 

podzMka 1:150 = 41313750 podziałka 1:200 — 113000000: 

Inż. TADEUSZ RACKI 
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BUDUJEMY 
JEDNOKANAŁOWA 
APARATURĘ 
RADIOWĄ DO ZDAL¬ 
NEGO STEROWANIA 
MODELI 

Cz. III 


Z* Korsak, B. Spunda 


ODBIORNIK 

Po zakończenia prac owiązanych z bu¬ 
dową, 11 ruchom laniem 1 zestrojeniem na¬ 
dajnika, możemy przystąpić do wykony, 
wanta odbiornika. 

Na wstępie zapoznamy się z jego sche¬ 
matem ideowym irys. 1), oraz zasadą 
działania. 





Rys. i, Schemat blokowy odbiornika 


na obwód (rezonansowy, składający się 
z cewki L* oraz kondensatora p61 zmien¬ 
nego tzw. trymera — C 2 . Z obwodu re¬ 
zonansowego sygnał, w postaci napięcia 
wysokiej częstotliwości (27,12 MHzh po- 
przez obwód Ki, C, podawany jest na 
lampę 1 4 , typu 3S4T która praouje w 
układzie detektora superre akcyjnego, De¬ 
tektor ten charakteryzuje się bardzo wy¬ 
soką czułością oraz małą selektywnością* 
w wyniku czego stosowany on jest noj- 


Vz*G#niQL ,. Drut Qhmm *y 



Rys. 3 


częściej w urządzeniach odbiorczych do 
zdalnego sterowania. Nie wdając się w 
szczegółową analizę procesów zachodzą¬ 
cych podczas pracy detektora superreak- 
cyjnego r stwierdzamy wytwarzanie w 
nim napięć o dwóch częstotliwościach* 
a mianowicie — częstotliwości sziumu i 
częstotliwości wygaszania. 

Rozpatrzmy dwa stany pracy detek¬ 
tora supenreakcyjnego: 

I* Bez sygnału sterującego. 

W tym wypadku na oporniku anodo¬ 
wym Rh lampy h występuje napięcie o 
częstotliwości szumu, oraz napięcie o 
częstotliwości wygaszania. 


z dławika Dt-2 oraz kondensatorów C, 
i Ci,. Na filtrze tym zostaje zatrzymane 
napięcie o częstotliwości wygaszania 
natomiast napięcie o częstotliwości szu¬ 
mu bez przeszkód przedostaje się do 
siatki sterującej lampy 1* (3S4T). Po 

■wzmocnieniu na lampie ] n , napięcie szu¬ 
mu zostaje podane przez ko-ndonsator 
Cu na prostownik, Składający się z dio¬ 
dy germanowej D-l i części diodowej 
lampy lS5T r Wyprostwwane przez układ 
diod napięcie podane jest przez opor¬ 
nik. R flI po raz dmgi na siatkę sterującą 
lampy l 3t powodując tym samym jej 
ł , zatkanie” (wyprostowane napięcie szu¬ 
mu przyłożone jest do statki sterującej 
lampy 1 3 biegunem ujemnym), W wyni¬ 
ku tego, prąd anodowy lampy i s , prze¬ 
pływający przez uzwojenie przekaźnika 
ujawniającego Pu* jest tak mały, iż nie 
może spowodować przyciągnięcia Jego 
kotwlczkU a więc włączyć obwodów wy¬ 
konawczych modelu. 

Z chwilą pojawienia się sygnału ste¬ 
rującego z nadajnika* w detektorze su- 
perreakcyjnym następuje wygaszenie na¬ 
pięć La o częstotliwości szumu a do fil¬ 
tru Dł-2; C,; Ci, dochodzi jedynie na¬ 
pięcie o częstotliwości wygaszania. Po¬ 
nieważ napięcie to nie jest przez filtr 
przepuszczane do dalszych obwodów, 
lampa I, axłżbawLana zostaje ujemnego 
napięcia „zatykającego”, W Jej obwo¬ 
dzie anodowym popłynie znaczny prąd* 
wystarczający do uruchomienia przekaź¬ 
nika ujawniającego Fu, a więc do włą¬ 
czenia obwodów wykonawczych. 

z chwilą przerwania sygnału, pojawia 
się napięcie o częstotliwości szumu, co 
w konsekwencji — jak już wiemy — 
powoduje zatkanie*’ lampy l s 1 zwol¬ 
nienie kotwiczki przekaźnika ujawniają¬ 
cego. 

Wielkość napięcia „zatykającego” moż¬ 
na określić za pomocą optycznego wskaź¬ 
nika strojenia — „magicznego oka”, ty¬ 
pu DM-70, lub DM-71, 

Do zbudowania odbiornika użyjemy 
następujących elementów, wymienionych 
w specyfikacji: 

OPORNIKI 


Odbiornik ten pozwala na jednokana¬ 
łowy odbiór sygnałów sterujących o czę¬ 
stotliwości 27,12 MHz — niemodulowa- 
nych. Dla lepszego wyjaśnienia zasady 
jego działania podzielimy umownie nasz 
odbiornik na następujące bloki: 

a) Detektor superreakcyj ny (li—3S3T) 

b) wzmacniacz napięcia małej częstotli¬ 
wości (1-1S5T) 

c) filtr (Dł-2; C t ; Ci#) 

d) wzmacniacz prądu małej częstotliwoś¬ 
ci (I 3 —3S4T) 

e) prostownik (diodowa część lampy 
1S5T; dioda germanowa Di) 

f) Optyczny wskaźnik strojenia. 
(DM-70) 

Odbiornik, przedstawiony w postaci taw. 
schematu blokowego, widzimy na rys. 2. 

Sygnały wysokiej częstotliwości wysy- 
lane przez nadajnik odbierane są przez 
antenę odbiorczą, a następnie podawane 


V 


II. Przy sygnale sterującym, 

Z chwilą pojawienia się sygnału ste¬ 
rującego wysokiej częstotliwości, w de¬ 
tektorze zostaje wygaszone napięcie o 
częstotliwości szumu, a na oporniku R : 
występuje tylko napięcie o częstotliwości 
wygaszania'. 

Dla uproszczenia pomijamy stałe na¬ 
pięcie anodowe występujące również w 
obu rozpatrywanych etanach na oporni¬ 
ku R,. 

W pierwszym przypadku (stan I) tzn, 
przy braku sygnału sterującego wyso¬ 
kiej częstotliwości, oba zmienne napię¬ 
cia “ czyli napięcie o częstotliwości 
szumu oraz napięcie o częstotliwości 
wygaszania z opornika R* poprzez kon¬ 
densator Ci przekazywane są na siatkę 
sterującą lampy 1* <1S5T>* skąd po 

wzmocnieniu doprowadzone przez kon¬ 
densator C, do filtru składającego elę 


R a = 2Mil 
K t “ 30 k ił 

* Hj - 7 t lOk £3 
K* — lOMU 
R 5 — mkii 

Ra = 3O0kft 

* R t ** 700 -h 80 Ok SI 

* R a = 700 -h SOOkO 

KONDENSATORY 

Ci = SpF 
C* = SpF 
C, -= 40pF 
C, = SflODpF 
Cs — SOOOpF 
C, « 10 F lF 
C f =* 10 [lF 
Cs, — SOOOpF 
C, “ ŻGOpF 
Cio = 260pF 
Cu 1=3 SOOOpF 
C„ “ 5000pF 
C ŁJ = 5000pF 

LAMPY: 

li = 3S4T 
li = 1SŚT 
l t =* 3S4T 
1, = DM-70 

Dioda germanowa D-l: tyip DG-C4 (lub 
DG-C5; DG-CT itp ). Podstawki lampowe 
— miniaturowe (3 sztuki). 

Min iaituroiwe złącze plęciokontaktowe 
(1 szt.). 

Przekaźnik ujawniający — 1 szt. 

Wartości elementów podane tłustym, 
drukiem należy traktować jako dokład¬ 
ne i krytyczne; pozostałe elementy, mo¬ 
gą być dobierane z tolerancją do 20^. 
Optymalne wartości elementów ozna¬ 
czonych gwiazdką dobierane są przy 
uruchamianiu i strojeniu odbiornika. 
Nie trzeba oczywiście przypominać, że 
wszystkie detale montażowe, powinny 
odznaczać się dobrą jakością i posia¬ 
dać małe wymiary. 

Do elementów, które musimy wyko¬ 
nać we własnym zakresie, należą: 

a) Cewka obwodu rezonansowego L t 

b) Dławik DI-1 

c) Dławik Dl -2 

(Dokończenie nastąpi) 


L,-3S4T .-1S5T 1.-3S4T 

Dr-i 
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INŻ. Ł. WIŚNIEWSKI 


Wagon towarowy składa się z diwóch 
zasadniczych elementów, mianowicie — 
(podwozia, które stanowi rama z widia¬ 
mi mażniczymi i zestawami kołowymi 
oraz pudła, złożonego ze szkieletu, osza¬ 
lowania i dachu* Kama wykonana jest 
ze siali profilowej, na j częściej z tzw. 
cewnika, Do podłużnych belek ramy, zwa¬ 
nych podłuznicaml, przymocowane są 
widły mażniczc* wyprasowane z grubej 
blachy stalowej w kształcie trapezów, 
W wycięciach wideł umieszczone są 
maźnice, czyli puszki żelkwne wypełnio¬ 
ne smarem, w których mieszczą się ło¬ 
żyska osi wagonów. Osie z osadzonymi 
na nich kołami, czyli zestawy kołowe, 
umocowane są w widłach przy pomocy 
ińaźnic w ten sposób, że mogą się wraz 
z nimi przesuwać pionowo w tych wy¬ 
cięciach, umożliwiając sprężynowanie 
resorom wagonu. Resory wspierają się 
środkową częścią na mażnicach, nato¬ 
miast końce ich przymocowane są do 
podłużnie za pośrednictwem przegib- 
nych wieszaków* W ten sposób rama 
i spoczywające na niej pudło odresoro- 
wame sa całkowicie od zestawów koło¬ 
wych* Podlużnice ramy połączone są z 
sobą paroma poprzecznlcaimi, przy czym 
poprzcczniee krańcowe, do których za¬ 
mocowane są zderzaki i sprzęgi, zwano 
sa czolownicaml, lub belkami zderza¬ 
kowymi* 

Pudlo wagonu składa się ze szkieletu 
i oszalowania. Szkielet stanowią naroż¬ 
niki, pionowe żebra i wiążące je u gó¬ 
ry poziome listwy* Narożniki 1 poziome 
listwy wykonane są ze stalowego kątow¬ 
nika, natomiast żebra z wąskiego, płyt¬ 
kiego cewnika* Narożniki i żebra przy¬ 
mocowane są u dołu do ramy, u góry 
zaś połączone są ze sobą listwami po¬ 
ziomymi. Tak wykonany szkielet osza¬ 
lowany jest od wewnątrz drewnianymi 


deskami* Z desek wykonana jest rów¬ 
nież podłoga, drzwi i wreszcie dach wa¬ 
gonu, kryty blachą. Drzwi ujęte są w 
stalową ramę, zaopatrzoną w rolki* na 
których przesuwają się po tak zwanych 
prowadnicach. 

Wagony wcześniejszej konstrukcji były 
nitowane, obecnie zaś są wyłącznie spa¬ 
wane. Konstrukcja spawana jest bo¬ 
wiem mocniejsza, znacznie lżedsza i tań¬ 
sza. 

Wagony kryte PKP oznaczone są du¬ 
żą literą K (kryty)* Za tym zasadni¬ 
czym znakiem umieszcza się jeszcze 


dodatkowe. Np. wagon kryty* 2-osiowy. 
o Ładowności do 20 ton i powierzchni 
ładunkowej poniżej 2* m* oznacza się 
symbolem Kdt* Natomiast podobny wa¬ 
gon, jednakże o ładowności powyżej 
20 rt — symbolem Kddt Md. Poza tym 
na ścianach wagonu umieszcza się jesz¬ 
cze inicjały PKP i jego numer, a także 
oznacza się nośność, ładowność, ciężar 
własny, powierzchnie ładowania i dłu¬ 
gość łącznie ze zderzakami. Przykład ta¬ 
kiego znakowania wagonu zamieszcza¬ 
my poniżej* 

W przeciwieństwie do osobowych, nie 
wszystkie wagony towarowe wyposażone 
są w hamulce. O ile bowiem przepisy 
ruchu kolejowego wymagają, ąby w po¬ 
ciągu osobowym wszystkie wagony sta¬ 
nowiące jego skład .posiadały czynne 
hamulce zespolone* o tyle w pociągu 
towarowym ilość wagonów z hamulcem 
może wynosić 30—50®/* jego składu, w 
zależności od rodzaju pociągu* jego szyb¬ 
kości itp. Wagony bezhamulcowe zaopa¬ 
trzone są jedynie iw przewody do sprę¬ 
żonego powietrza w celu doprowadzenia 
go do jwa gonów składu posiadaj ących 
hamulec* 

Wagony towarowe PKP malowane są 
następująco: całe podwozie — czarne, 
pudło zewnątrz — czerwono-brązowe, 
dach oraz pudło wewnątrz szare, wszyst¬ 
kie napisy i znaki — białe* 

MODEL WAGONU SERII KDT 

Jak Już wspomnieliśmy, oznaczenie ta- 
ktjn symbolem świadczy, że jest to wa¬ 
gon normalny 2-osiowy, kryty, o ładow¬ 
ności do 20 t j powierzchni ładunkowej 
poniżej 24 m s . Model jego budujemy w 
sposób następujący: 

Sporządzamy najpierw z cienkiej bla¬ 
chy podlużnice ramy (część i), formu¬ 
jąc Je w kształcie korytka o wymianach 
4x3x1.5 mm, następnie belki zderzakowe 
(2), stopnie (7), trepy (9)* narożniki szkie¬ 
letu (11) i prowadnice drzwi (16). Wszyst¬ 
kie te części rysujemy na 
blasze, wycinamy* po czym 
wiercimy w nich potrzeb’ 
ne otworki. Wyginamy je 
odpowiednio* dopiłowujemy 

1 wyrównujemy gładzikiem. 
£ehra szkieletu (10) wyko¬ 
nujemy z miękkiego drutu 
o przekroku około 1 mm, 
spłaszczonego nieco przez 
lekkie sklepanie młotkiem. 
Z takiego samego drutu ro¬ 
bimy również wieszaki do 
s topni, n atom iast wszy st- 
kie uchwyty (20) — ze zszy- 
wek metalowych do akt. 
Podłogę (13), ściany bocz¬ 
ne (14), drzwi (15) i ściany 
czołowe (10) wycinamy pi¬ 
łeczką ze sklejki grubości 

2 mm lub z deseczek z pu¬ 
dełek od cygar* Na częściach tych ry¬ 
sujemy ołówkiem w odstępach 2 mm 
równoległe linie, wzdłuż których prze¬ 
ciągamy parokrotnie jakimkolwiek wą¬ 
skim ostrzem, posługując się oczy¬ 
wiście przy tym linijką. Uzyskane 
w ten sposób wgłębiono linie doskona¬ 
le imitują pojedyncze deski oszalowania. 
Przygotowane zdrewniane części pudła 
wygładzamy drobnym .papierem ścier¬ 
nym* Ramy drzwi wycinamy z kartonu 
grubości ok. 0,5 mm i (nalepiamy na 
drzwi. Pozostałe części wagonu, jak: 
widły, anażnlce, zestawy kołowe* zderza¬ 



ki, sprzęgi i żaluzje do okien nabywa¬ 
my gotowe. Z kolei przystępuj emy do 
składania wagonu. W tym celu lutuje¬ 
my najpierw podlużnice z belkami zde¬ 
rzakowymi, aby uformować z nich ra¬ 
mę podwozia. Musimy przy tym zwra¬ 
cać uwagę* aby ustawić belki zderzako¬ 
we w stosunku do podłużnie dokładnie 
pod kątem prostym, a także aby pod- 
łużnlce leżały równolegle względem sie¬ 
bie. Umieszczamy następnie w otwor¬ 
kach belek końcówki zderzaków i przy- 
lutowuJemy je do belek po wewnętrznej 
ich stronie* Łączące %vldły mażnicze 
mostki blaszane wsuwamy pomiędzy po¬ 
dlużnice i przylutowujemy je do nich od 



góry* Wykonanie ramy 1 umocowanie do 
niej wideł objaśniają dokładnie rysunki 
I, 2 i 3, zamieszczone na arkuszu 2, 

Do złożonego w ten sposób podwozia 
przylutowujemy najpierw narożniki usta¬ 
wiając je dokładnie prostopadle do ra¬ 
my. Narożniki te łączymy dookoła list¬ 
wą poziomą (12) szerokości około 2 mm* 
Sporządzoną z cienkiej blachy* Listwę tę 
przylutowujemy do narożników Od 
wewnątrz tuż przy ich górnych końcach. 
Boczne żebrn szkieletu przymocowuje- 
my* przylutoiwując górne ich końce na 
wierzchu listwy poziomej, natomiast za¬ 
gięte do wewnątrz pod kątem prostym 
końce dolne — do podłużnie. Proste żeb¬ 
ra czołowe przylutowujemy u góry rów¬ 
nież do listwy, natomiast u dołu — do 
belek zderzakowych* Żaluzje okienek (19) 
przylutowujemy na odpowiedniej wyso¬ 
kości do żeber od wewnątrz. W tak wy¬ 
konanym szkielecie umieszczamy drew¬ 
niane części pudla w następującej kolej¬ 
ności: najpierw ustaw Lamy oto.e ściany 
czołowe, następnie wsuwamy pomiędzy 
nic ściany boczne, po u przednim po¬ 
smarowaniu pionowych krawędzi moc¬ 
nym, szybko schnącym klejem. Najlepiej 
nadają się do tego gotowe kleje w tub¬ 
kach „Syndetin” lub ,,Syndemat”. Po¬ 
między złożone ściany wkładamy pod¬ 
łogę. oznaczamy na niej miejsca prze¬ 
wiercenia otworów odpowiednio do ot¬ 
worów mostków wideł mażniczyeh* po 
czym wyjmujemy podłogę i wiercimy w 
niej niezbędne otwory* 

Dokończenie nastąp! 
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ciekawe konstrukcje 

TURYSTYCZNA ŁÓDŹ LATAJĄCA 



W wytwórni lotniczej Nardi SA 
Per Costruzioni Aeronautieho we 
Włoszech oblatano na jesieni 1952 
roku nowy model lodzi latającej 
oznaczonej „Nardf* N-333. Projek¬ 
tantami tej ciekawej konstrukcji 
przeznaczonej dla potrzeb turysty¬ 
ki, łączności i służby sanitarnej 
byli bracia dr dr Luigi i Elto Nar¬ 



di. Seryjną produkcję łodzi rozpo¬ 
częto w 1957 r, w Zakładach 
„FIAT” w Turynie, przy czym 
oznaczono ją jako „Fiat” FN-333* 

Amfibia FN-333 jest jednosilni¬ 
kowym, czteromiejscowym całkowi¬ 
cie metalowym, wolnonośnym gór- 
nop latem, posiadającym klasyczny 
układ ł od zi lataj ą c e j * 

Kadłub, budowy skorupowej, w 
postaci gondoli, składającej się 
z wielogrodziowej części pływako¬ 
wej 1 opływowej kabiny ponad 
linią zanurzenia* Kabina wyposa¬ 



żona w komplet przyrządów posia¬ 
da komfortowa urządeieaidia^ zapew¬ 
niające luksusowe warunki podróży* 
Układ sterowniczy zaopatrzony jest 
w wolant-dwuster i pedały nożne. 
Dostęp do kabiny przez boczne 
drzwi otwierane do przodu. 


Skrzydła dwudżwigarowe, całko¬ 
wicie metalowe, o obrysie trapezu. 
Płat trójdzielny* Celem utrzyma¬ 
nia równowagi na wodzie, na koń¬ 
cach skrzydeł podwieszone są dwa 



pływaki wciągane pneumatycznie 
w czasie lotu w ich profil i sta¬ 
nowiące zakończenie skrzydeł. Pro¬ 
fil pływaków w kształcie wydłu¬ 
żonej kropli. 

Usterzenie wolnonośne, całkowicie 
metalowe, osadzone na dwóch wol™ 
nonośnych wspartych o skrzydła 
belkach o eliptycznym przekroju. 

Podwozie trójkołowe, wciągane, 
o amortyzacji olejowo-powietrznej. 
Przednia goleń wciągana jest do 
wodoszczelnej gondoli, natomiast 
podwozie główne — do tylnej czę¬ 
ści gondoli z kierunkiem składania 
do góry. 

Napęd samolotu stanowi 6-cylin- 
drowy chłodzony powietrzem silnik 
„Continental” 0-470-H, o mocy 
240 KM, napędzający dwułopatowe. 


metalowe przestawialne śmigło 
pchające. Silnik chłodzony jest spe¬ 
cjalnym zespołem wentylatorów, 
których chwyty znajdują się w 
skrzydłach. 


Dane techniczne: 


rozpiętość. 

10,37 m 

długość *,*,*. 

7,30 m 

wysokość. 

3,21 m 

pow* nośna , * , , 

15,15 m 2 

ciężar własny . * , 

460 kG 

ciężar w locie , . , 

890 kG 

obciążenie powierz¬ 


chni 

89,50 kG/m 2 

prędkość maks. , . . 

290 km/h 

prędk. przelotowa na 


2500 m , . , . 

270 km/h 

prędk. minimalna . . 

106 km/h 

pułap.. 

6000 m 

zasięg (maksym.) ■ * 

1250 km 


Malowanie pokazano na planie. 
Opracował: 

RYSZARD KACZKOWSKI 




24 














25 


IT) KACZKOWS KI 

































































































































































































(Dokończenie z* str. 5) 

Kon*struikcj e ślizgów nie przed£ta,wia J y 
apoc jasnych rewelacji. Wszystkie w za- 
.sadzie miały boczne pływaki, były lek¬ 
kie, buidotwane z óodattoerm balsy, Tyl¬ 
ko J eden śJizg kod, Hans a Zairtl&., Au- 
strJia, byl wykonany z blachy duralo* 
wej w kształcie przypomnInaJącyim rekor¬ 
dową Jódż mistrza świata C ani be 11 a 
„Blue Bind", 

Paliwo, z -wyjątikleim ^wodników NRD, 
mieli przeważnie gotowe, w specjalnych 
firmowych opakowaniach. Najbardziej 
„wypielęgnowane łP modele mieli bez¬ 
sprzecznie Włosi, którzy też dbali o swo¬ 
je modele z niespotykaną wprost ple* 
czolowitośctą* 

Ostatecznych wyników nte omawiamy, 
gdyż podane są one w tabeli IT, Reasu¬ 
mując, można po-wiedzieć ogólnie o tej 
klasie, że wynUri nie są *ak wielką re¬ 
welacją J nasi zawodnicy mogą tu być 
równorzędnymi partnerami 

MODELE ŻAGLOWE 

Ta konkurencja była rozgrywaną na 
boku, zupełnie na marginesie całej Im¬ 
prezy. Beżkonkiiirencyjnym był, tak w 
klacie „M”, jak i „lir Karl Schulze, 
NRD, wygrywając wszystkie biegi. Kon¬ 
strukcje modeli klasyczne, z szeroką 
płetwą, otołodornie, źa^le wyłącznie płó¬ 
cienne. Konkurencja bardzo słabo obsa¬ 
dzona 1 to tylko przez zawodnika NHD 
1 Austriaków. Odnosi się wrażenie, że 
modele żaglowe, to na Zachodzie klasa 
szczątkowa, nie ciesząca się powodze¬ 
niem 1 powoli zanikająca. Wykonanie 1 
pływalność naszych modeli mogłyby 
być dla części startujących dobrym przy¬ 
kładem. 

MODELE REDUKCYJNE 

Z modeli wystawowych najliczniej re¬ 
prezentowane były modele historyczne* 
Tu w kliku zdaniach trudno opisać po- 
zLom, Częściowo wyjaśniają to załączo¬ 
ne zdjęcia. Punktacja Ich była pobieżna, 
bez dochodzenia szczegółów wykonania. 
Najlepszym, tego dowodem może być 
fakt, że 23 modele komisja oceniła w 
Jedną godzinę (1), Odnosiło się wrażenie, 
że ocena, to tylko odrobienie „pańsz¬ 
czyzny", bez bliższego zainteresowania 
się tematem. Nic więc dziwnego, że wy¬ 
konawcy modeli mieli ciche i głośne 
pretensje do członków komisji. Podsu¬ 
mowując można stwierdzić, że większość 
zawodników niechętnie patrzy na ten 
rodzaj modeli w czasie zawodów, wypo¬ 
wiadając się za organizacją specjalnych 
wystaw dla modeli nie pływających. 

Modele redukcyjne pływające wszyst¬ 
kie były napędzane stln Łezkami elek¬ 
trycznymi, Długość ich wahała się w 
granicach 1,5—2 m* Wykonanie na po¬ 
ziomie równym naszemu. Szczególny po¬ 
dziw budził model statku pa^iżertśklego 
„Lsrael" o pojemności 10,000 BRT,, wyko¬ 
nany w podzdałce 1:100 przez zawodni¬ 
ka z NRF (długość 1527 mm*). Wyróż¬ 
niał się on bardzo czystym i dokładnym 
wykonaniem oraz takimi szczegółami jak 
np. napęd Sruba-ślknacznŁca, aktywny 
ster (w piórze steru mały slllnŁczek z 
maleńką śrubą), kadłub z tworzywa 
sztucznego, kompletne oświetlenie we¬ 
wnętrzne, a nawet takie szczegóły, jak 
ruchome wentylatory i wiatrom tetra, Nic 
dziwnego, że zdobył on pierwsze miejsc 
ce w swojej klasie, jako że i napęd 
działał bez usterek. 

Większość modeli tej klasy miała bar¬ 
dzo dużą prędkość w stosunku do ro¬ 
dzaju 1 podżlałki modólu, urządzenia ży¬ 
roskopowe 1 automatyczne wyłączniki 
silnika* Przy bliższej obserwacji tych 
modeli widać było stosowanie przez mo¬ 
dę laray dużej Ilości części wyposażenia 
pokładowego standartowej produkcją nie 
zawsze pasujących charakterem i wy- 
mlirem do danego modelu np. polery, 
nńiwiemiki, łodzie ratunkowe, kotwice 
ttp. 

MODELE ZDALNIE STEROWANE 

Ta dziedzina modelarstwa, jak, to wi¬ 
dz jmy na tabeli I, jest rozbita na czte¬ 
ry klasy. Modele z aparaturami jedno¬ 
kanałowymi (klasa FI) i zdalnie stero- 
\M&ne z silnikami spalinowymi (klasa 
fc'3) wykonywały tylko manewry wśród 
rozstawionych bojek na trójkącie, ope¬ 
rując tylko eterem. Dla modeli z apa¬ 
tii rami wielokanałowymi (klasa F2) 
obowiązywał, oprócz manewrów kierun- 


kóWych, także bieg Wstećżhy* Przy mo¬ 
delach zdalnie sterowanych żaglowych 
należało wykonać 6 zmian halsów, 
utrzymując wyznaczony kuns i dobicie 
do wyznaczonego punktu. 2aden z mo¬ 
deli zgłoszonych w tej klasie manew¬ 
rów tych jednak nie wykonał i zwycię¬ 
zcy nie wyłoniono. 

Najlepszym i zarazem najefektowniej - 
szym modelem w tej Masie był model 
pełnomorskiego kutra ratowniczego 
„Ruhr Stall" z aparaturą B-kanało- 
wą, wykonamy przez zespól: Knal (Lat 
28) i Hogier (lmt 33) a NRF. Dobrze 
wykończony z maksyma Iną ilością szcze¬ 
gółów wyposażeiua pokładowego, posiadał 
czynną (na sygnał radiowy) armatkę 
wodną, wystrzelał rakiety, zapalał i ga¬ 
sił wszystkie światła, dawał sygnały 
syreną i wykonywał bezbłędnie wszy¬ 
stkie manewry. Rewelacją przy tym mo¬ 
delu było to, że posiadał on na rufie 
matą łódź ratunkowy, także sterowaną 
radiem* Odbywało się to w len spo¬ 
sób, że na odpowiedni sygnał ,,olwtera¬ 
ła" się rufa kutra, do miejsca ustawie¬ 
nia łodzi podpływała woda, na którą 
łódź spływała własnym ciężarem. Od te¬ 
go momentu odbywało się kierowanie 
dużego i małego modelu jednym nadaj- 
n likiem. 

Naszych modelarzy zapewne zaintere¬ 
sują następujące nowinki techniczne dla 
modeli tych klas. 

Przed wejściem na start zawódn2k od¬ 
dawał swoją kartę modelu, na której 
komisja dokonywała wpisów o jakości 
manewru i oddawała ją zawodnikowi po 
ukończeniu biegu. W miejscu startu 
ustawiona była tablica z rysunkiem wy¬ 
znaczonych manewrów dla danej klasy. 

Każdy nadajnik, przed dopuszczeniem 
do startu, byl kontrolowany przy po¬ 
mocy specjalnej aparatury, czy pracu¬ 
je -w paśmie 27,12 MHz, Jeżeli nie, za¬ 
wodnik nie był dopuszczony do startu 
do momentu dostrojenia na właściwe 
.pasmo. Względnie, Jeżeli nie wykonał tej 
czynności w wyznaczonym czasie, prze¬ 
grywał dany bieg walkowerem. 

Podobnie jak modele redukcyjne pły¬ 
wające, każdy model zdalnie sterowalny 
miał trzy starty. Oprócz oceny Za wy* 
konanie modelu Uczono punkty za ja¬ 
kość i prędkość wykonania manewru. 


O óstatecżhym zwycięstwie decydowała 
suma punktów tych trzech ocen. 

Wszystkie nadajniki musiały być obo¬ 
wiązkowo dostarczone komisji, u której 
przebywały przez cały czas trwania za¬ 
wodów. Wydawano je tylko na czas 
startów i wieczorem po zakończeniu 
biegów, W praktyce na żadne poprawki 
I uzupełniania w czasie zawodów nie 
było już miejsca* 

Około 3*4 aparatur było pochodzenia 
fabrycznego, głównie produkcji NRF. 
Wszystkie nadajniki miały anteny wysu¬ 
wane. Składanych nie zauważono. Dłu¬ 
gość anten do i.fl m. 

Należy podkreślić dużą na ogól pręd¬ 
kość modeli zdalnie sterowanych, także 
tych z silnikami elektrycznymi (prze¬ 
ważnie jeden silnik 12 lub 24 v.}. 

Stwierdzić trzeba także, że w klasie 
modeli zdalnie sterowanych boaspraecz- 
nie najlepsi byli modelarze NRF. 
którzy w zasadzie większość swojej uwa¬ 
gi poświęcają tym właśnie modelom. 

KOŃCOWE WNIOSKI 

Jak wynika z całokształtu obserwacji, 
najlepszymi w modelach prędkośćiowych 
są bezsprzecznie Włosi, a w zdalnie ste¬ 
rowanych modelarze % NRF, Odebranie 
im tego prymatu będzie bardzo trudne. 

W modelach redukcyjnych pływają¬ 
cych i wystawowych oraz żaglowych, 
nie ma wyraźnych faworytów. W tych 
klasach nasi modelarze mają duże 
szanse powodzenia. Szczególnie w kla¬ 
sach modeli żaglowych, które jak już 
wspomniano, są w krajach zachodnich 
raczej na wymarciu śmiercią naturalną, 
wyparte przez silnik i radio. 

Licząc ilościowo zdobyte medale (zło¬ 
te, srebrne j brązowe), najwięcej ich 
zdobyła ekipa NRD, pomimo, że skład 
Jej liczył tylko B zawodników, gdy np, 
z NRF było ich 23. a z Austrii 14* Do¬ 
wodzi to, że zawodnicy NRD, którzy «ą 
dla nas w zasadzie równorzędnymi part¬ 
nera ml, święcili triumfy na tej impre¬ 
zie. Wniosek z togo, że nasza dobrze 
dobrana ekipa może przy obecnym po¬ 
ziomic modelarstwa liczyć na poważne 
sukcesy. 

(dokończenie w następnym numerze) 

J. MARCZAK 


TibeU I — Rodzaje kina biorących udział w MEMP. 



Oznaczenie 


Ilość 

Zdobywca I miejsca 

Lp. 

klasy 

Charakterystyka klasy 

zgłoszonych 

modeli 

w danej klasie 

1 

Al 

Model prędkość io wy z silni kinu spalino¬ 





wym o poj, do 2,5 cm ł napędzany śrubą 
pracującą w wodzie 

9 

Papsdorf Werner NRD, 

3 

A2 

Model prędkościowy z silnikiem spalino¬ 




A3 

wym o poj, oil 2,5 do 5 cnn ł napędzany 
śrubą pracującą w wodzie. 

7 

Arra Bruno, Wiochy 

3 

model prędkość iowy z silnikiem spal ino* 





wym o poj. od 5 do JO cm* napędzany 


5 


BI 

śrubą pracującą w wodzie* 

5 

MalLtii Ivo, Wiochy 

4 

model prędkości owy st silnikiem spdino- 




Cl 

. wym o poj. do 2,5 cm 1 , napędzany śmi¬ 
głem powietrznym 

6 

Durand Joachim NRD. 

5 

Model redukcyjny, wystawowy, historycz¬ 
ny, współczesny 

11 

Happach Anton, NRF. 

6 

C2 

model redukcyjny, wystawowy, handlowy 
model redukcyjny, wystawowy, współczes¬ 
ny, wojenny 

model żaglowy międzynarodowej klasy 

2 

Tictze Karl, NRF, 

7 

C3 

10 

Tietzc Karl, NRF. 

S 

D.M. 

4 

Schulze Karl, NRD. 

9 

d 3 io 

model żaglowy międzynarodowej klasy 16* 

4 

Schulze Karl, NRD. 

10 

El 

model redukcyjny pływający statku han¬ 
dlowego 

5 

Moseh Karl NRD. 

11 

E2 

model redukcyjny pływający okrętu 

4 

Leisenberg Wolfgang, 

12 1 

1 E3 

model redukcyjny jachtu majorowego 

3 

Mosch Karl, NRD 

n i 

FI 

model redukcyjny, dowolny, zdalnie ste¬ 



H 

1 

F2 

rowany z aparaturą jednokanałową i sil¬ 
nikiem spalinowym, prędko^ciowy 

16 

Emikius Józef, NRF 

model redukcyjny, dowolny, zdalnie stero¬ 



15 ! 

1 • ~ 

F3a 

wany z aparaturą jednokanałową z sil¬ 
nikiem elektrycznym, predkościowy 

16 

K. hord i er Francja 

model redukcyjny, dowolny, 7. silnikiem 



16 

F3b 

elektrycznym zdalnie sterowany. Ma¬ 
newry wg* schematu 

5 

Smutny Willy Austria 

model redukcyjny, dowolny zdalnie ste¬ 



17 i 

F4 

rowany t. silnikiem spal i nowy ni* Ma¬ 
newry wg, schematu 

4 

Anders Hans NRF 

model zdalnie (terowany, dowolny; Polo¬ 



10 

F5 

wanie na pływające baloniki, kto szyb¬ 
ciej je przekłuje i zniszczy 

0 

Friebe Erich NRD 

model żaglowy, regatowy, konstrukcji do¬ 



19 

F6 

wolnej zdalnie sterowany. Manewry wg, 
schematu 

3 

Kuhncl Klaus Austria 

model redukcyjny, dowolny, zdalnie ste¬ 





rowany z aparaturą wielokanałową, wy¬ 
konujący maximuin manewrów i czyn¬ 
ności 

6 

Knaf — Rogier NRF 


26 











„MODELARZ” POMAGA 



W listopadowym numerze „Małego Modelarza'* zamieszczone zostaną 
plany modelu samolotu radzieckiego Fo-2, popularnie nazwanego „Kuku- 
rużniak". Wykonawcą planów jest Andrzej Karpiński. 


Pavel Lehr — Kiadno li, ul. J* Kociana 
1122 pragnie wymieniać z polskim mode¬ 
larzem pLany i czasopisma modelarskie. 

Andrzej Pawłowski — Kraków, ul. Li¬ 
manowskiego 39 m* 9 odkupi rocznik 
„Morza 1 ' z 1957 r* 

Zygmunt Slapak — Kraków 18, ul. Ko- 
Mierzyńska 62, sprzeda silnik „Jaskół¬ 
ka 1 " XI w bardzo dobrym stanie. 

Wojciech Depezy ński — Łódź, uL M* 
Nowotki 73 — poszukuje silnika samoza¬ 
płonowego „Zeiss — 2,5 cm a,i # 

Siranieri Glno-Vjale i Maggilo Nr, 21 
A Reggio Emilia, Italia, pragnie prowa¬ 
dzić korespondencję z modelarzem pol¬ 
skim oraz wymianę czasopism włoskieh 
za „Modelarza"' i plany. 

Tadeusz Zawadzki — Gorzów Wlkp*, uh 
Gen, Sikorskiego 43 m* 4 — poszukuje sil¬ 
nika samozapłonowego o pojemności 
2,5 cm 3 ; dając w zamian zegarek na rękę 

Antoni Neveceral Tri da Datuiskych 
hrdina cp 1003/57, Nymburk — CSRS, pra¬ 
gnie wymieniać „Leteoky Modelar 1 " za 
„Modelarza* '* 

Wiesław Szejbol — Gliwice, ul. Dwor¬ 
cowa 45 m. 4, poszukuje Nr 4/24 „Mode¬ 
larza" z 11K>7 r. oraz nr 46 „Skrzydlatej 
Polski," z 1955 r. 

Ravel Gervais, Avcnue Zen gier Marseilic 
(16) Francja, pragnie nawiązać korespon¬ 
dencję z polskim modelarzem okrętowym 
w wieku powyżej lat 30, w celu wymiany 
doświadczeń, planów i czasopism mode¬ 
larskich. Zna tylko język francuski* 

Janusz Matuszyński, Boguszów, ul. Bro¬ 
warna 13 m, 10 pow* Wałbrzych, odstąpi 
miesięcznik „Radioamator ", „Miody Tech¬ 
nik*", „Morze’, książki: P, Elsztein — 
„Przegląd konstrukcji modelarskich"", G. 
W* Miklaszewski „Modele latające"** Po¬ 
szukuje natomiast części do modeli kole¬ 
jowych roz, HO oraz szyny* 

Jan Szachowicz — Lidzbark Warni* ul* 
Krasińskiego Nr 3 (internat) poszukuje 
roczników „Modelarza*" z 1955 r* i 1956 r, 
orasz Nr 4 z 1957 r* dając w zamian inne 
czasopisma techniczne, przezrocza oraz 
soczewki. 

Jan Sałtan — Warszawa 32, ul* Krasiń¬ 
skiego 16 m* 16, posiada do odstąpienia 
„Modelarza"* rocznik 1957 r„ „Morze"* 
roczniki 1952, 1953, 1955 r. i 1957 r. oraz 
roczniki 1954 bez nr. 4 1 1958 bez nr. 7* 

Kazimierz Jerzy — Świętochłowice, ul. 
Dworcowa 19, powiat Katowice poszukuje 
rysunków do wykonania silnika puŁsaeyj- 
no-odrzutowego* 

Józef Gar woliński — Gtoruń Górny 13, 
pow* Wadowice, woj* krakowskie, po¬ 
szukuje silnika spalinowego do modeli 
latających pojemności 2,5 3 cm Imh 5 om* 
oraz balsę, sklejki 0,5—1: mm. 

Vanec*k Otakar — Praha i, ul* Nama- 
tilana 13, CSRS, poszukuje planu pan¬ 
cernika „Potiomkin"" na światłokopii oraz 
będzie prowadził wymianę czasopism 
czeskich za „Modelarza*"* 

Krzysztof Żur akowski — Warszawa, ul* 
Okopowa 7 m* 15, posiada do sprzeda¬ 
nia silnik z zapłonem żarowym produk¬ 
cji japońskiej „OS MAXhT + — 2,5 cm 5 , 
prawie nowy* 

Ryszard Zawadzki — Warszawka, ul 
Śliska 60 m. posiada do sprzedaży 
model szybowca „Salamandra"* 1:25 w 
cenie 609 zł, model szybowca „Czapla** 
1:25 w cenie 300 zł oraz model okrętu 
wojennego — trałowiec T -62 w skali 1:50 
w cenie 6*500 zł. 



MODELE SAMOCHODÓW 
WYŚCIGOWYCH 

Pod takim tytułem ukazała się kolejna 
pozycja wydawnicza DOSAAF w ZSRR 
w 1960 r* Książka ta napisana przez ze¬ 
spól trzech autorów, poświęcona jest bu¬ 
dowlo modeli wyczynowych, które, jak 
wiadomo, odbiegają swoim wyglądem od 
prawdziwych samochodów wyścigowych. 

Pierwszy rozdział poświęcony jest omó¬ 
wieniu strony organizacyjnej zaw T odów. 
Zapoznaje z rodzajami klas, najważniej¬ 
szymi ograniczeniami przy budowie mo¬ 
deli 1 zawiera omówienie przebiegu im¬ 
prezy* Dalej następuje zapoznanie z właś¬ 
ciwą terminologią części modelu wyczy¬ 
nowego na podstawie opisu szeregu ry¬ 
sunków. 

Wiele miejsca poświęcone jest na teorię 
modelu, przedstawienie na przykładach 
oporów' powietrza 1 sposobów zmniejsza¬ 
nia tych oporów do minimum dzięki sto¬ 
sowaniu odpowiednich kształtów' modeli. 

Osobny rozdział poświęcony jest na 
opisy wykonywania różnych części do 
modelu kołowego oraz oddzielnie przed¬ 
stawione są różne typy sdlniczków spali¬ 
nowych do modeli prędkość iowych z 
opisem sposobu obchodzenia się z nimi, 
eksploatacji I konserwacji* 

Na zakończenie przedstawione są ry¬ 
sunki różnych typów kołowych modeli 
prędkościowych, przy s losowany c h do 
si ln:czków seryjnej produkcji o pojem¬ 
ności 1,5 cm 5 , 2,5 cm 1 1 5 em s oraz opis 
urządzenia toru wyścigowego ft zapusz¬ 
czania modeli* 

Całość zawiera 198 rysunków 1 i zdjęć, 
które znacznie pomagają w opanowaniu 
treści* 

„Modele samochodów wyścigowych"** 
Praca zespołowa, Wydawnictwo DOSAAF 
1960 r, Stron 174, cena 3,15 Rbl* 



MISTRZOSTWA POLSKI 
MODELI NA UWIĘZI 

(dokończenie ze str. 8} 

wą* Śmigla głównie własnej zazdrośnie 
strzeżonej konstrukcji* Wnioski z gdań¬ 
skich zawodów są następujące- 

1, Modelarze oczekują od AFRL wszech¬ 
stronnej pomocy* Trzeba przyznać, że na 
pomoc taką zasłużyli* Obiecał im ] ą 
obecny na zakończeniu Sekretarz Gene¬ 
ralny, Oby to była dobra zapowiedź. 

2* Włączenie modeli reduiccyj no-iataj ą- 
cych do Mistrzostw, to dobry pomysł* 
Tę piękną dziedzinę trzeba bardziej po¬ 
pierać, stosując np. lepsze nagrody, aby 
choć w części zrekompensować olbrzymi 
wkład pracy. Miniaturowe samoloty od¬ 
wdzięczą się za to dobrą propagandą 
lotnictwa. 

3. Czy pozostałe dziedziny „na uwięzi* * 
wyścig i kom bat już nigdy nic doczekają 
się podziału w takiej imprezie jak Mi¬ 
strzostwa? 

Na zakończenie Miką słów o organizacji 
zawodów. Była ona dobra i sprężysta, co 
bardzo milo mi odnotować jako obser¬ 
watorowi. Przypuszczam, że duża w tym 
zasługa kol. Skrzypczyka, który dwoił 
się i troił, by wszystko „grało** i wszyscy 
byli zadowoleni* Zupełnie wyjątkowe za¬ 
interesowanie przejawiła prasa, radio, 
a nawet film i publiczność Wybrzeża. 
Z artykułów w prasie i informacji ra¬ 
diowych wynikało, że zawody te były 
przez kilka dni w centrum ogólnej uwa¬ 
gi* To bardzo przyjemne i dość niezwy¬ 
kłe. Czyżby na Wybrzeżu żyli inni, cie¬ 
kawsi ludzie? 

IN Z, WIESŁAW SCHIER 
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MODEL WIEŻY TY 


Różne są formy mo¬ 
delarstwa. Jedną z 
nich, wykonanie mo¬ 
delu 


LATAJĄCA 

DRABINKA 


Walt Williansons z USA. 
zbudował bardzo ciekawy 
model latającej drabinki, 
napędzanej dwoma silnika¬ 
mi, Szczebelki drabinki 
spełniają rolę płaszczyzn 
nośnych. Ma zdjęciu Bonnie 
Janca demonstruje ten cie¬ 
kawy model 


11,000 wolnych po pracy zawodowej go¬ 
dzin., poświęci! H, Weiss z Ulm, NiiF, 
na wykonanie modelu sterów ca „Graf 
Zeppelin^, który widzimy na zdjęciu. 
Sama budowa modelu nie byłaby niczym 
specjalnym, gdyby użyto przy tym zwy¬ 
kle do tego celu stosowanych materia- 
lów, sztuka polega na tym, że wy¬ 
konawca zrobi! swój model, który ma 
5700 mm długości i 750 mm średnicy, wy¬ 
łącznie z zapałek, zużywając ich na ten 
cel około 2 milionów sztuk. 


MODELARSKIE „GO-karty" 

Moda budowy ,,Go-kartów" objęła prawie wszystkie kraje. Modelarze nie pozo¬ 
stają w tyle, chcą też mieć swoje „Go-karty", Na zdjęciu modele „Go-kartów", wyko¬ 
nane przez modelarza włoskiego Mario Albmni. 





















